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I. 



Depuis quelques amines, un eourant d'id^es g^n^reuses s'est fray^ 
son lit dans les institutions sociales. Les congrfes, ces grandes 
agapes de Tintelligence, les conKrences, les livres, le journal, puis- 
sance moderne, ont sem4 dans le monde les germes fiSconds des 
idees humanitaires longtemps endormies. 

Les unes poussent au d^veloppement de Thomme moral : elles 
prechent I'emancipation intellectuelle, la diffusion des lumiferes, le 
libre examen. Les autres s'adressent k Fhomme-citoyen; elles lui 
servent de phare et lui donnent la mesure de ses droits et de ses 
devoirs. D'autres encore ont en vue le soulagement physique de la 
creature : elles ont fait naitre les soci^t^s cooperatives, les caisses 
d'^pargne, les cit^s ouvriferes, la rfeglementation du travail. 

A ces conquetes pacifiques sur le monde brutal est venue en ces 
derniers temps se rattacher une institution philantropique dont il 
est difficile de m^connaitre le caractfere v^ritablement humain dans 
la saine acception du mot : le Sauvetage des Naufrag6s, 
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L'Aiigleterre, oil la doctrine du Self help est largement comprise 
et appliqude, a donn^ depuis longtemps h cette oeuvre un cachet 
national. Sans remonter k Tinventionducanotde sauvetage (Life boat) 
attribue selon les uns k Lionel Lukin, constructeur de voitures k 
Londres, selon les autres k Harry Greathead, de Shields, nous 
citerons la National and Royal Institution for preserving life from 
Shipwreck, fondle en 1824 par Thomas Wilson. Elle fut le germe 
dun grand nombre d*associations locales qui toutes, n^es de Tini- 
tiative priv^e, se d^vouferent k Tinstallation des engins de sauvetage, 
h leur propagation et au ddveloppement de cette belle et grande 
mission : porter aux navires en ddtresse les secours les plus urgents, 
arracher aux flots demontes les malheureux naufrag^s, victimes de 
leurs fureurs, en un mot, disputer k I'Oc^an Th^catombe immense, 
la dime funeste qu'il prdeve sur Thumanitd. 

Cette oeuvre sublime fut applaudie au d^but comme elle m^ritait 
de Tetre. Mais, soit que Thomas Wilson manquSt trop tot k 
rinstitution qu'il avait cr^^e, soit que I'imperfection des engins de 
sauvetage eut amen^ le d^couragement ou la defiance, soit que 
Topinion, un moment engou^e, eut trouv^ un autre aliment, Tinsti- 
tution des Life boats marcha insensiblement vers sa decadence. 

L'intervention d'un grand propri^taire, le due de Northumberland, 
r^veilla lesprit public. En 4849, au lendemain d'un sinistre maritime 
qui couta la vie k vingt hommes, sur vingt-quatre qui s'etaient d6- 
\o\x6s au sauvetage dun navire ^chou^ sur la barre de Tynemouth, 
il fit mettre au concours la construction d un bateau insubmersible 
et se redressant seul. Une prime de 100 livres sterling ^tait promise 
au vainqueur. Elle ^chut k un constructeur de Yarmouth, James 
Beeching. Le type soumis par lui est encore, k part quelques modifi- 
cations, celui que la Soci^t^ nationale de sauvetage adopte pour les 
canots construits par ses soins. 

L'Angleterre, on levoit, a dignement rempli sa tkche en cette 
occurence, et il est consolant de la signaler, ouvrant la marche, 
toutes les fois qu'il s'agit de combattre un pr^jug^, d'ouvrir une 
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voie nouvelle k Tactivit^ humaine ou de r^aliser une id^e f(5conde, 
g^n^reuse ou progressive. 

Aujourd'hui (Janvier 1869) elle offre aux marins en p^ril 222 
Life-boats en service sur ses c6tes, 274 appareils porte-amarres et 
va-et-vient, et 402 stations approvisionndes de lignes, de boites 
de secours et de ceintures de sauvetage. 

Le zfele des membres de TAssociation, le d^voiiment du personnel 
sauveteur, les immenses ressources dont dispose la Soci^t^ ont fait 
du Royal National Life-boat Institutiofi un levier puissant. Les Asso- 
ciations anglaises ont seules le secret de cette force. 

« Supported by voluntary contributions » : telle est la firme avec 
laquelle elle s'adresse au peuple anglais, et telle est la magie de ce 
simple appel que pendant Tannic 1867 et les neuf premiers mois de 
1868 la soci^t^ a pu consacrer 46,184 livres (1,155,000 francs), h 
F^tablissement de bateaux de sauvetage sur les c6tes anglaises. 

II suffit de parcourir le Recueil trimestriel qu'elle publie pour 
comprendre avec quel empressement sympathique toutes les classes 
de la soci^t^ s'unissent k ses efforts. Ouvrons le cahier d'Octobre 
1868, n'' 70. 

— « Le capitaine Fishbourne, R. N. fait part au comity qu'une 
dame desire verser 350 livres (8,750 francs), afin qu un bateau de 
sauvetage puisse etre plac^ k Broadstairs. Elle exprime le vceu de 
voir donner au Life boat le nom de son fils mort r^cemment. » 

— « Le president remet au comity le don des demoiselles H.... 
420 livres (10,500 francs) en vue de Tacquisition d'un Life boat; 
elles d^sirent que I'embarcation soit nommee « The Sisters, » 

— « Le president communique la liste des dons regus pendant 
le mois : ils atteignent la somme de 490 livres (12,250 francs). » 
Dans cette liste les noms, les professions, les titres Se confondent. 
Le lord d'Angleterre y coudoie I'ouvrier; I'acteur de TAdelphi Th^ktre 
marche k c6t6 de T^veque, et le premier lord de I'Amiraut^ ne 
s'offusque pas du voisinage du calfat. Oil trouverions-nous pareille 
unanimity dans le sacrifice, pareille fraternity dans le d^voument? 
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L'installation d'un bateau de sauvetage dans une station nou- 
velle est saluee comme une fete locale. Les autorit^s concourent 
h la c^remonie; Tarm^e, le clergd, les administrations publiques, la 
ville tout entifere se cotisent ; les soci^t^s de chemins de fer trans- 
portent gratuitement le personnel, les engins, les objets d'installa- 
tion; en un mot c'est une rejouissance nationale, salute k coups de 
canons et de fanfares et avec un enthousiasme gue le peuple anglais, 
si froid en apparence, reserve pour les causes dont il appr^cie 
Fimportance. 

Le r^cit suivant, dont nous reproduisons la version anglaise, 
sufBra pour expliquer cette sympathie : (i) 

— « Une coincidence interessante et curieuse a ^t^ communiquee 
par le capitaine Mckerlie, des Gardes-Cotes. Le Life boat l^dimbourg 
avait ^t^ expose k Glasgow le 46 d^cembre 4866. La femme du 
capitaine commandant le Strathleven, accompagnee de ses enfants, 
alia voir Fembarcation et d^posa son obole dans le tronc aux offran- 
des. Un an aprfes, le 46 decembre 4867, le navire du capitaine fit 
naufrage, et le jour suivant, (47 ddcembre) il put etre providen- 
tiellement sauv^, ainsi que son Equipage compost de 44 hommes 
par le meme canot de sauvetage que Toffrande de sa femme avait 
aid^ k equiper. — fl.-M. Ballantyne. 

L'exemple de FAngleterre est prdcieux k suivre. 

La Hollande ne se laissa pas devancer beaucoup dans cette voie 
humanitaire. Une soci6t6 de sauvetage, fondle en 4824, put se 

(i) « A curious and interesting coincidence has been communicated to 
me by cap. Mekerlie, of the Coastguard. The Edimburg Life boat, it may 
be remembered, was exhibited in Glasgow on the 16 th. decembre 1866. 
The wife of the captain of the Strathleven, accompanied by her children,, 
went to see the. boat, and put an offering into the subscription-box. 

Exactly one year after, on the 16 th. decembre 1867, the captain's 
vessel was wrecked, and on the morning following (the 17 th.) he and 
his crew of 14 men were providentially rescued by the very boat which 
his wife had contributed to support. R.-M. Ballantyne. • — The Lifeboat;, 
N« 70, page 740. 
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r^organiser en 1864, gr^ce aux efforts du comite d'administration 
qui, dans ce pays maritime, s'adressa h tous les int^rets, et r^ussit 
h fonder k nouveau sur des bases durables foeuvre des secours aux 
Naufrag^s. 

Le Danemarck, dans d'^gales conditions quant au d^veloppement 
de ses frontiferes maritimes, tint k honneur de grossir le nombre 
des nations g^n^reuses qui avaieiit inscrit dans leurs annales ces 
mots lumineux comme un phare et consolants comme un sourire : 
Secours Mantimes. 

En 1864, la France voulut k son tour creer sur toute T^tendue de 
son littoral des associations pareilles k celles que Boulogne , Dunkerque 
et Calais avaient vu nattre k I'exemple des comitds anglais. Le gou- 
vernement seconda ces efforts et aujourd'hui la Soci^t^ Centrale de 
sauvetage des Naufrag^s est devenue une institution puissante qui 
met au service de ses adeptes 44 canots de sauvetage et 76 postes 
de porte-amarres. 

Nous nous sommes 6tendus k dessein sur les efforts tentds et les 
rdsultats obtenus par les nations signaldes plus haut. Toutes ont des 
interets majeurs k ddfendre : la mission de leurs sauveteurs ne 
reconnait ni pavilion, ni nationality; ils risquent leurs jours sur 
rOcdan courroucd pour sauver leurs frferes. Ils ne marchandent pas 
leur ddvoument obscur : ils obeissent k ce courant gdndreux qui 
entraine Thumanitd et qui, comme nous le disions plus haut, creuse^ 
profonddment son lit autour de nous, charriant comme autant de 
perles les oeuvres de ddvoument et de prdvoyance, les manifestations 
de U charity qui, quoiqu'on en dise, brillent avec I'dclat des dtoiles 
dans notre sifecle tant decrie. 

L'oeuvre de sauvetage dtait uneconquete rdcente pour ces peuples : 
ils font salute comme la bonne nouvelle. Elle ne Test plus depuis 
longtemps pour une nation perdue dans la grande famille europdenne 
et qui, k peine n6e k la vie politique, au lendemain des commotions 
qui avaient salud sa naissance, avait pu jeter les bases de l'oeuvre 
dont nous plaisons k suivre les progrfes. 
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Le moment est venu , croyons-nous, de parler de la Belgique, et 
de tirer de Toubli ou de TindifF^rence le service de sauvetage orga- 
nist sur le littoral depuis trente ans. 

Pourquoi le dissimuler? L'esprit humain a ses travers : T^loigne- 
ment le charme et I'attire ; sobre d'^loges pour ce qui le touche de 
prfes, rhomme le moins pr^venu passe inconscient et distrait k cot^ 
de Toeuvre n6e en de^k des frontiferes. Des pages chaleureuses, 
^mouvantes, sympathiques ont souvent ^t^ ^crites en faveur de cette 
conception de la charity alors qu'elle s'exergait sur des plages loin- 
taines, et les sauveteurs beiges poursuivent leur mission humani- 
nitaire dans une obscure tranquillity sans autre recompense que le 
sentiment d'un devoir pieusement accompli. 

Oui, le moment est venu de parler de la Belgique et de lui resti- 
tuer, k cote de TAngleterre, du Danemarck, de la France, de la 
HoUande une place due k Tinitiative des hommes qui, en 1838 Font 
dotee de Finstitution dont nous nous occupons. 
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Bien que son rang parmi les nations maritimes de TEurope Oc- 
cidentale fut modeste, bien qu'elle n'eut aucun des grands stimu- 
lants, des puissants intdrets qui dveillent, activent et alimentent 
I'idde crdatrice, en un mot, sans marine, sans colonies, sans rela- 
tions extdrieures, n'offrant qu'un ddveloppement de cotes d'environ 
70 kilometres (le 1/13 de ses frontiferes de terre), la Belgique ne 
crut pas que cette inf(^rioritd relative dut 6tre un obstacle k la crea- 
tion dune oeuvre dminemment philantropique , et dfes 1838, le 
service des secours maritimes fut organist par les soins exclusifs 
du gouvernement. 

Avant de parler de Finstitution , il sera utile, croyons-nous, de 
dessiner k grands traits le littoral flamand qui partage avec celui de 
la Manche le douloureux privilege d'etre fdcond en sinistres. 

Entre Adinkerke (commune limitrophe de la frontifere frangaise) 
et Knocke (village voisin de la frontifere hollandaise) une chaine de 
dunes borde le rivage et defend la plaine centre les envahissements 
de rOcdan. Ces dunes formdes d un sable blanc quartzeux, retenu h 
grand peine par des plantations d'oyats (arundo arenariaj descendent 
en pente brusque vers la mer. Quelquefois les grandes tempetes et 
les fortes marges provoquent en quelques heures des dboulements 
considerables aussitot nivelds. A leur pied s'dtend en pente douce 
une vaste plage de sable fin, sans galets et sans rochers, que la 
marde basse ddcouvre rdguliferement sur une largeur moyenne de 
deux cents metres. 

La cote est sillonnde de bancs nombreux, que les hydrographes 
ont divisds en deux z6nes. A la premifere se rattachent les atterris- 
sements du rivage et les sables amoncelds k Tentrde des ports. 

Ce sent : 
Le Traapegeer, offrant un ddveloppement parallfele au lit- 

toral de prfes de 4 milles, courant du N. 0. 
d'Adinkerke au N. E. de Fumes, k une 
distance moyenne d'un mille et demi, avec 
un brassiage variant de un k quatre metres. 
(Basses mers de vives eaux.) 
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Le BroerS'Banliy avec un d^veloppement d'un demi-mille, au 

N. de Furnes, h un mille de la c6te avec 
un brassiage de trois mfetres. 

Le Stroombank, avec un d^veloppement de dix milles, partant 

du N. E. de Nieuport (2 milles) jusqu'k la 
hauteur de Clemskerke (un quart de mille) 
avec un brassiage de un h quatre mfetres. 

Le Paarde Markt, avec un d^veloppement de dix milles , 

s'etendant du N. E. de Blankenberghe 
(4 i/2 mille) jusqu'k Fembouchure du Zwyji 
(i/4 de mille) avec un brassiage de cin- 
quante centimetres k 5 mfetres. 
La deuxifeme zone comprend les plateaux isol^s du large. Nous en 

d^signerons les principaux : 

heSmalBank, avec un d^veloppement de dix milles, 

s'etendant du N. 0. de Dunkerque (i/3 de 
mille) au N. E. de Nieuport, (40 milles) 
avec un brassiage de 4 k 8 metres, 
avec un d^veloppement de neuf milles, 
courant de 8 milles N. 0. d'Adinkerke h 
40 milles N. N. 0. de Nieuport. Brassiage 
de 2 k 8 metres. 

avec un ddveloppement de six milles, cou- 
rant du Nord de Nieuport k une distance de 
6 k 9 milles avec un brassiage de 5 mfetres. 

Le Ba7ic de Middelkerke, avec un d^veloppement de sept milles , 
s'etendant du N. E. de Nieuport (six milles) 
au N. 0. d'Ostende, (huit milles). Brassiage 
5 k 9 metres. 

Le Banc de Nieuport, avec un d^veloppement de 8 milles, s'eten- 
dant du N. 0. de Nieuport (3 i/2 milles) k 
I'O. N. 0. de Nieuport (4 i/2 milles). Bras- 
siage de 3 k 8 m6tres. 



Le Bniten Rate!, 



Le Kwinte Banke, 
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Le Banc dVstende, avec undeveloppementde six milles, s'^ten- 
dant k 4 1/2 milles 0. N. 0. d'Ostende jus- 
qu k 6 milles N. du meme port. Brassiage : 
4 k 9 mfetres. 

Le Bmic de Wenduyne, avec un d^veloppemeiit de dix milles s'^ten- 
dant h 3 i/2 milles N. 0. d'Ostenderjusqu'k 
1 i/2 mille N. 0. de Blankenberghe. Bras- 
siage : de 3 k 5 mfetres. 

Le Brisant de Heyst, avec un d^veloppement de 2 4/2 milles , k 

3 i/2 milles N. de Heyst. Brassiage de 3 k 

4 metres. 

Le Brisant de Knocke, avec un ddveloppement de 2 1/2 milles, k 4 
milles N. 0. de Knocke. Brassiage 3 mfetres. 

Le Raan Bank^ avec un d^veloppement de 3 i/2 milles, k 6 

milles N. 0. de Knocke. Brassiage 4 metres. 

Le Banc de Lisseweghe^ avec un d^veloppement de 3 i/2 milles k 

5 i/2 milles E. N. E. de Heyst. Brassiage 5 
mfetres. 

Le littoral Beige pr^sente les passes suivantes : 
La Passe de Zuidcoote, k TOuest du Traapegeer. Brassiage moyen : 

de 7 k 42 metres. 
Le Westdiep ou Bade de 
Nieuport^ 



Le Chenal du Nord, 



La Passe du Nord-Est , 



au Nord du Traapegeer et du Broers-Bank. 
Brassiage moyen : 45 mfetres. 
entre le Smal Batik et le Banc de Nieuport. 
Brassiage : 40 mfetres. 
s^pare la pointe Quest du Stroombank de 
la pointe Est du Bancde Nieuport. Bras- 
siage : 40 mfetres. 

La Petite rade d'Ostende, court entre le Stroombank et la cote. Bras- 
siage : 7 mfetres. 

hdiGranderaded'Ostende, au Nord du Stroombank. Brassiage de 9 k 
42 metres. 
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La Passe des Wielingen au Sud des Brisants de Heyst et de Knocke. 
Brassiage de 10 k 14 mfetres. (i) 

Telle est la cote beige, dangereuse parfois aux marins, mais oil 
h c6i6 de T^cueil une main paternelle a plac^ la vigie et le salut. 

Les feux flottants, les phares, les bouses sont diss^min^s au large, 
sur le littoral, dans les passes, sur les accores, partout oil leur 
utility a ^t^ reconnue. En ces derniers temps surtout, Toeuvre de 
prevoyance a subi des ameliorations radicales qui embrassent un 
ensemble des plus rassurants pour la navigation. 

Le navigateur, venant du large, voit apparaitre le feu flottant 

Noord Hinder, appartenant au gouvernement Hollandais et mouill^ k 

25 milles de la c6te par 0M4'18" longitude Est et 51^36' 55" latitude 

Nord. II porte un feu fixe blanc, d une port^e de onze mille marins 

(20,37 kilomfetres) et est destine k signaler le banc du meme 
nom. 

Au S. S. 0. de celui-ci, Emerge le Westhinder, feu Beige, mouill^ 
k 16 milles de la cote par 0^6' 25" longitude Est et 51^ 22' 55" latitude 
Nord. II porte un feu tournant k Eclats rouge et blanc, d une port^e 
de douze milles marins (22,22 kilomfetres). 

Un troisifeme feu flottant, Wielingen, d une importance non moins 
grande, est mouill^ k quatre milles de Blankenberghe par 0^ 51' 13" 
longitude Est et 51<> 22' 55" latitude Nord. II sert de point de depart 
pour se diriger sur les feux du Nieuwe Sluis k 3 kilomfetres Quest 
de Breskens k Tembouchure de TEscaut. 

Le feu flottant (Light vessel) offre au premier aspect la silhouette 
dun navire ordinaire. Bient6t son immobility, le mkt unique quil 

(i) La magnifique carte des Bancs de Flandre, r^cemment dressde par 
M. Stessels, lieutenant de vaisseau de la marine Beige, nous a facility 
cette partie de notre travail; ce document, d'une irr^prochable exactitude, 
se rattache aux Etudes hydrographiques de TEscaut faites par cet offlcier 
sous le minist^re de M. Rogier. II donne aux marins la description com- 
plete du littoral , le brassiage des bancs et des passes sur une ^tendue de 
30 milles au large. 
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porte, Tabsence de vergues et de manoeuvres font se demander k 
Tobservateur I'usage de cette coque pcinte en rouge, portant sur 
ses flancs des lettres gigantesques, et oil rien ne parait vivre. Le 
soleil se couche : la mer et le ciel se confondent dans un voile de 
vapeurs; la nuit se fait, sombre, insondable : le r61e du feu flottant 
commence. La pomme du mat s'illumine et le ponton disgracieux 
devient T^toile des mers. Gal^rien de I'Oc^an, une chaine ^norme 
le clone b. I'^cueil dont il doit signaler la presence. L'^quipage est 
condamn6 k vivre sur cet espace etroit, en face d un horizon qui ne 
se renouvelle jamais et dont la stup^fiante monotonie doit exercer 
une influence terrible sur I'esprit de ces hommes. lis veillent au 
milieu des nuits d'hiver, au milieu des sifflements sinistres de la 
tempfite, des soubresauts de la houle, des clart^s fulgurantes du 
ciel. Veilles sublimes et auxquelles n'atteindront jamais celles de 
la sentinelle qui garde Tentr^ d'un camp ou les cr^neaux d'une 
forteresse. Deux tiers des marins sont k bord; un tiers chome k 
terre pendant un mois, car les forces humaines ne r^sistent pas k 
un s^jour perp^tuel sur cette prison flottante. 

Une immense responsabilit^ pfese sur eux. Un oubli, une distrac- 
tion peuvent avoir des consequences fatales et amener des sinistres 
irr^parables. Qu'une bourrasque malmfene TOc^an, que la houle 
flagelle le navire , balaie le pont qui tangue et roule : il faut en 
d^pit de tout que le fanal soit allum^, car le marin qui sonde Tho- 
rizon d'un oeil inquiet et impatient doit voir ^merger k Theure dite, 
k la place connue le feu qui lui trace la route. 

Suppose le fanal mort, le ponton voile sous la brume, T^quipage 
insouciant; la cote flamande se herisse de bancs; les courants s'en- 
trecroisent; le pilote cherche en vain la lueur amie, il sonde : il se 
croit loin de Tecueil. II laisse arriver et soudain un craquement 
sinistre I'arrache k son etude. II est trop tard! Le navire est perdu. 
Perdue la cargaison, perdue la fortune de ses armateurs, perdues 
peut-etre dix, vingt, trente vies precieuses ! 

Deux phares edairent la cote. Le premier place k Nieuport porte 
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un feu fixe rouge de 3"™^ ordre (i). filev^ k 29 mfetres au-dessus du 
niveau de la mar^e haute des vives eaux ordinaires, il projette sa 
clart^ k 10 milles au large (18,52 kilomfetres). 

Le second se trouve k Ostende. Feu fixe de 1**' ordre, k lumifere 
blanche, dune port^e de 20 milles, il ^claire un angle de 225% prfes 
de 5/8 de Thorizon. 

Construit en 1861 d'aprfes les d^couvertes les plus r^centes, le 
phare d'Ostende est un veritable monument et quelques details sur 
son importance ne seront point superflus. 

— « Avant le l'^'^ Janvier 1860, les att^rages du port d'Ostende 
n'^taient signal^s que par un phare de 3"*® ordre, k feu fixe, dont le 
foyer ne dominait le niveau des hautes mers que de 28 mfetres, ce 
qui lui assignait une port^e g^om^trique d'environ 15 milles; mais 
cette port^e atteignait k peine 10 milles. 

Cependant les bancs de Flandre s'^tendant jusqu'k 20 milles au 
large, il en r^sultait qu'une partie considerable de la mer du Nord 
que n'^clairaient ni le phare de 1®' ordre de Dunkerque, ni celui de 
Westkapelle, et que n'atteignaient pas les rayons lumineux du feu 
d'Ostende, se trouvait dans Tobscurit^, ce qui exposait les navires 
venant de la Manche en destination d'Ostende ou d'Anvers aux 
dangers les plus s^rieux. 

Cet 6tAi de choses avait souleve de nombreuses reclamations. 
Par arrets du 3 Juillet 1854, M. le Ministre des Travaux publics 
institua une commission k I'effet de rechercher quelles seraient les 
mesures k prendre k I'egard du phare d'Ostende pour am61iorer son 
systfeme d'^clairage. 

A la suite du travail de cette commission, il fut decide que le feu 
de 3™® ordre serait remplac^ par un feu fixe de 1®' ordre, de lumifere 
blanche, d'une portee de 20 milles, et que la tour serait construite 

(\) Les feux de 3"*® ordre sent (5claires par des lampes ^ deux m^ches 
concentriques. Ceux de 2^® ordre ont trois meches, eeux de 1®^ ordre ont 
des lampes k 4 meches. 
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h TEst du port, a proximity du fanal des dunes, feu de direction dont 
la construction du nouveau phare rendrait la suppression possible. 

Les cr^its n^cessaires pour la construction du nouveau phare 
ayant ^te accordds par la legislature, Fadjudication des travaux fut 
faite en 1857 et les travaux furent commences en 1859. 

— cc La fondation de la tour repose sur une couche de b^ton de 
18 mfetres de c6i6 et d'un mfetre d'^paisseur ^tablie directement sur 
le sable boulant k la cote de 1™50 sous la haute mer des vives eaux. 

La couche de bdton est surmont^e de deux assises de libages en 
pierres de Tournai, ayant tons 1 mfetre de cot^ et O^'SO d'^paisseur. 

Cette partie du travail a ^te ex^cut^e en 1857 et recouverte de 
sable pendant Thiver jusqu'k la reprise des travaux. Les deux assi- 
ses de libages sont surmont^es dun massif de maQonnerie pleine, en 
briques, form^ de 6 couches de 0™50 cent, d'^paisseur ^tablis en 
retraite pour arriver aux dimensions de 11 mfetres en longueur et 
en largeur, k la cote de S'^SO au-dessus de la mar^e haute. Cette 
cote correspond au niveau du pavement du sou terrain. 

Sur ce massif est ^tablie une magonnerie de forme octogonale 
pr^sentant int^rieurement une partie vide cylindrique de 3™70 de 
diamfetre, et une hauteur sous la naissance de la voute de 2'"40. 
Cette voute a la forme d'une calotte sph^rique de 0^70 de flfeche et 
la partie vide dont il'vient d'etre parl^ forme la cave aux huiles. 

Le soubassement de la tour est octogonal, en pierre de taille des 
ficaussines, et enclave en partie dans le corps de logis renfermant 
les logements des gardiens et les chambres r^serv^es pour magasins 
et salles de reunion. La tour qui surmonte ce soubassement est 
cylindroconique, reposant sur une base en pierre de taille et sup- 
portant un couronnement d^cor^ de pilastres et comprenant dans sa 
hauteur la chambre de service. Ces pilastres supportent un entable- 
ment surmonte d'une balustrade k jour, le tout en pierres de taille, 
et la chambre de la lanterne' est etablie en retraite de manifere k 
laisser une galerie d^couverte de 8,80 de largeur. La lanterne pose 
directement sur la tourelle en pierre de taille renfermant la chambre 
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dont il vient d'etre parl6 et le b^tis de Tappareil d'^clairage repose 
sur la voute en pierre de taille qui recouvre la chambre de service. 

La tour en magonnerie de briques a une hauteur de SO'^SS depuis 
la base jusqu'k la corniche et des diamfetres respectifs de IHO et 
6"20 en bas et en haut. Cette partie de la tour, comme la partie 
infi^rieure, depuis le sol de la cave, pr^sente un vide cylindrique de 
S'^TO de diamfetre et est ^clair^e par 21 lucarnes r^guliferement 
espac^es. 

Le vide cylindrique dont il vient d'etre parld contient un escalier 
circulaire en vis k jour, ayant son point de depart k 5"20 au-dessus 
du sol du rez-de-chauss^e, et se terminant k 37'"40 au-dessus du 
meme point. 

Cet escalier, tout en pierre de taille des ficaussines, s'appuie k 
sa partie infdrieure sur un dome k jour couronnant le vestibule 
d'entr^e. Ce dome en pierre de taille est perc^ par un jour de I'^SO 
de diamfetre; le jour de Tescalier a ^galement 1"*80 de diamfetre, le 
rampant 0"15 d'^paisseur et 0™32 de hauteur mesur^e suivant la 
section normale. Ghaque marche a 0"80 de largeur entre le ram- 
pant et le nu du mur dans lequel elle est engag^e de 0"*18. 

L'escalier se termine par une galerie en pierre de taille, occupant 
la moiti^ du cercle formant le vide de la tour. 

Des escaliers en fonte plus ^troits, et disposes en h^lice, condui- 
sent k la chambre de service et k la chambre de la lanterne. 

Un escalier en fonte ^tablit ^galement la communication entre le 
rez-de-chauss^e et le premier 6tage du corps de logis. 

Du cote de Tentr^e principale , un escalier ext^rieur en pierre de 
taille conduit de la route au vestibule, et de Tautre cot^, deux esca- 
liers donnent acc6s directement au rez-de-chauss^e et au souterrain 
de I'habitation des gardiens. Cette dernifere entree souterraine sert 
k Tapprovisionnement des huiles, charbons, etc., sans passer par 
le rez-de-chauss6e du batiment. 

L'appareil d'^clairage est un appareil lenticulaire de premier 
ordre. 
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L'appareil de refraction est form^ de cinq panneaux dioptriques 
et catadioptriques occupant chacun un 4/8 de la circonference , 
chaque panneau est form6 dun panneau dioptrique du tambour, 
d'un panneau catadioptrique de la coupole compost de 13 panneaux, 
et d un panneau catadioptrique de la couronne infi^rieure, compost 
de six panneaux. 

Une armature en bronze port^e sur une estrade en fonte r^unit 
ces divers panneaux et les r^flecteurs. 

La lanterne a S^bO de diamfetre int^rieur; elle est formde de 
montants en fonte revfitus de bronze k Text^rieur, et recouverte 
d'une coupole en cuivre rouge sur charpente en fer forg^ ; elle est 
pourvue d une galerie dite de service et d'un marche pied en fonte; 
le vitrage form^ de glaces de 0,009 d'^paisseur a ^t^ fourni par 
retablissement de Floreffe en Belgique; la lanterne est munie ext^- 
rieurement d'un grillage en laiton compost de 16 panneaux ajust^s 
et months sur des pifeces en bronze qui I'assujettissent aux montants 
de la lanterne. Le dome en cuivre est surmont^ d'un paratonnerre 
dont la chaine en fil de cuivre descend k Text^rieur de la tour dans 
un puits de charbons de bois. 

La lampe de premier ordre, k 4 mSches coHcentriques, est du 
systfeme dit mod^rateur. L'^l^vation de la tour au-dessus du sol est 
de 52 mfetres, mesur^e jusqu'au feu. Le plan fanal passe k 57"50 
au-dessus du niveau de la mar^e haute des vivos eaux ordinaires, ce 
qui donne au feu une port^e g^omfetrique de 20 milles en supposant 
I'observateur plac^ k 5 mfetres. Mais cette port^e est plus grande, 
car pour les feux de l®"" ordre on suppose ordinairement I'observateur 
plac^k 15mfetres. Dans cecas lecalcul donne une port^ede 24 milles. 

Le calcul ^tant fait relativement au niveau de la haute mer, la 
port^e du feu augmente encore par suite de I'abaissement de la 
mar^e. (i) 

(1) Annales des Travaux publics de Belgique, tome XXI, 1863-1864. 
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Aujourd'hui le phare d'Ostende partage avec ceux de Dunkerque 
(France) et de Westcapelle (Zdlande) la mission d'assurer T^clairage 
de la partie de la mer du Nord k laquelle les Bancs de Flandre ont 
attach^ un si fScheux renom. 

Les lignesqui precedent ont donn^ au lecteur un apergu du littoral 
beige. II nous restek parler avecquelques d^veloppements de Toeuvre 
des secours. maritimes. 

Bien avant que Topinion publique eut appris k balbutier les mots 
sonores qui la bercent depuis vingt ans, bien avant que le peuple eut 
et6 dress^ k s'^mouvoir aux appels de pompeux manifestes, k Theure 
oil en Belgique Toeuvre politique de 1830 ^tait k peine assise et oil 
le gouvernement nouveau avait k pourvoir k la creation de tons les 
services auxquels se reliaient en quelque sorte le mouvement vital, 
les pulsations de ce jeune corps appel^ k la liberty, au sortir des 
luttes de parti, le 30 Octobre 1838, un arrets royal, contresignd par 
M. de Theux, ministre des affaires ^trangferes, parut au Moniteur. 

II d^cr^tait aux frais de Tfitat, sur la cote de la Flandre Occidentale 
un service de bateaux de sauvetage. 

Trente ans nous s^parent de cette ^poque, et I'id^e d'organiser 
des secours efficaces aux navires en p^ril parut au moins Strange 
aux habitants du littoral. 

Vivant en dehors du courant des id^es civilisdes, habitues de 
temps immemorial k considdrer comme une proie indisputable le 
navire jet^ sur la plage par les fureurs de la tempete, ils devinrent 
sauveteurs Ik oil, pendant des si^cles, ils avaient r^gn^ en pillards. 

C'est Ik un des cotes inaperpus de I'oeuvre humanitaire n^e en 
1838. Jusque Ik, la cote ^tait livr^e au plus hardi. La tempete ^tait 
la bien venue : elleetait Ja pourvoyeuse des naufrageurs. Elle jetait 
€ntre leurs doigts crispes par I'appat du butin la fortune de vingt 
families. Nulle surveillance : la complicity coupable chez les uns, 
I'indifference chez les autres. Malheur au capitaine que les hasards 
de la mer jetaient k la cote. II avait k disputer sa vie aux flots 
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ddmontes et la cargaison de son navire aux ravageurs du littoral. 

Que de lamentables histoires se racontent encore le soir, autour 
du feu de tourbe, aux hurlements de la rafale, aux formidables 
mugissements de I'Oc^an. Les r^cits l^gendaires passent des sou- 
venirs du pfere dans la m^moire du fils, et grossis ou d^natur^s par 
la distance, nous apparaissent avec un cortege de details fabuleux. 

L'arret^ royal du 30 octobre 1838 ^leva k la hauteur d'une insti- 
tution oflTicielle ce qui jusqualors avait 6t6 peut-6tre le reve d'un 
philanthrope, t^moin impuissant de ces actes de brigandage impuni. 

Le texte ofBciel disait dans sa sicheresse litt^rale : « 11 sera ^tabli 
aux frais de I'fitat sur la cote de la Flandre Occidentale un service 
de bateaux de sauvetage. » Mais k cette lecture la pensde se repor- 
tait aux sinistres maritimes qui depuis cinquante ans semaient leurs 
funfebres ^paves sur le littoral flamand et la voix du l^gislateur, 
consolante et sereine, disait : 

— « Plus de pillage, plus de rapines. L'homme, fut-il ton ennemi, 
que te livrent les colferes de Toc^an doit te rester sacr^. Sa vie, ses 
biens, son navire ne t'appartiennent pas et tu dois tout mettre en 
ceuvre pour les arracher k la perdition. Desprdjug^sbarbares ontpu te 
fausser Tesprit ; les droits d'^pave et de bris, restes des ages ^coul^s, 
disparaissent devant la banni&re de la fraternity humaine. Tu voleras 
au secours du marin qui t'appelle, et si tu t'es longtemps r^joui k 
rid^e de voir sombrer le malheureux navire, jouet des flots, tu 
souriras desormais k Tid^e de lui avoir tendu une main secourable- 

B^nie soit Toeuvre des secours maritimes ! » 

L'arrSt^ royal porte que chaque station doit fitrepourvuede tousles 
apparaux, ustensiles et moyens de communication n^cessaires pour 
porter secours aux navires en d^tresse. Provisoirement les postes 
^taient ^tablis k Nieuport, Ostende, Blankenberghe et Knocke, et 
places sous la surveillance d'un directeur r^sidant k Ostende et sous 
la conduite respective de sous-directeurs tenus k r^sider k la station 
meme. L'arret^ royal organise le service actif. 
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(Art. 20). La conduite du bateau est confiee a an patron, deux 
coDtre-maitres et douze rameurs, choisis de pr^fi^rence parmi les 
piloteSy les caootiers'lamaneurs et les pecheurs-cotiers. 

(Art. 27). Ed cas de sinistres, le patron ou contre-maltredu bateau 
enyoy^ en mer au secours d*un navire aura le commandemeot absolu 
de son embarcation d6s qu'elle aura ^t^ mise en mer. Toutefois le 
patron sera tenu d'etre attentif aux signaux qui lui seront feits de 
terre. 

(Art. 28). Des exercices trimestriels servent k mettre les equipages 
au courant de toutes les manoeuvres du service. 

(Art. 32). Les bateaux et tout le materiel du service de sauvetage 
seront places le plus prfes possible de la cote. Un hangar ferme sera 
construit pour assurer leur bonne conservation. 

(Art. 39). Tout homme qui, de service h bord d'un bateau sauve- 
teur dans un moment de danger, viendra h perdre ses hardes ou 
effets, en sera indemnis^. 

(Art. 55). Recevront des secours annuels sur les fonds du sau- 
vetage : les hommes estropi^s ou mutil^s au service d'un bateau 
sauveteur; les veuves ou orphelins de ceux qui auront peri ou qui 
seront morts des suites de blessures revues en concourant h ce 
meme service. » — 

II est inutile d'insister davantage sur le texte de Tarrete orga- 
nique. II serait rest6 lettre morte sans I'^nergie et le d^voument 
des hommes de coeur k qui fut d^volue la double mission de lutter 
centre les fl^ments d^chain^s et de braver le pr^juge ou la tradi- 
tion, cet ^vangile barbare des insoumis. 

Nous ne nous arreterons pas en route et prendrons le service tel 
qu'il est installe k cette heure, tel qu il fonctionne depuis trente ans, 
r^pondant ajix tristes circonstances qui I'appellent sans que jamais 
les d^fis de la tempete aient lass^ Th^roisme obscur des sauveteurs. 

Aujourd'hui huit posies de sauvetage se partagent les quatorze lieues 
de cotes que la Belgique offre k la mer. II n est pas de pays, pensons 
nous, oil I'organisation des secours atteigne pareille proportion. 
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Le tableau suivant les ^numfere avec quelque detail. 





POINTS 


POSTES. - 


MATERIEL. 


CIRCONSCRIPTION. 




DU LITTORAL. 








1 


Adinkerke. 


en face du 

hameau 

la Panne. 


Un bateau de sauve- 
tage avec obusier 
porte-amarre. 


Depuis la fronti^re 
frangaise jusqu'au 
mdridien d'Oost- 
dunkerque. 


2 


Nieuport. 


k rOuest 
duPort. 


Un bateau de sauve- 
tage avec obusier 
porte-amarre. 


Depuis le mdridien 
d'Oostdunkerque 
jusqu'au m^ridien 
de Middelkerke. 


3 


Id. 


^ TEst du 
Port. 


Un bateau desauve- 
tage avec obusier 
porte-amarre. 


Id, 


4 


Ostende. 


a rOuest 
du Port. 


Un bateau desauve- 
tage avec obusier 
porte-amarre. 


Depuis le m^ridien 
de Middelkerke 
jusqu'au m^ridien 
de Clemskerke. 


5 


Id. 


k I'Est du 
Port. 


Un bateau de sauve- 
tage avec obusier 
porte-amarre. 


Id. 


6 


Blankenberghe, 


A rOuest 
du Port. 


Un bateau desauve- 
tage avec obusier 
porte-amarre. 


Depuis le mdridien 
de Clemskerke 
jusqu'^ la dune, 
dite Stakersduin 


7 


Id. 


A TEst du 
Port. 


Un bateau de sau- 
vetage. 


Id. 


8 


Knocke. 


sur le lit- 
toral au 
m^ridien 
du village 


Un bateau de sauve- 
tage avec obusier 
porte-amarre. 


Depuis la dune dite 
Stahersduin.ixxB- 
qu'^ la frontidre 
hoUandaise. 



) 
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Chacune de ces stations possMe l"" un canot insubmersible , 
nageant k la voile ou k I'aviron, mont^ sur un affut maniable k larges 
roues pour faciliter les manoeuvres sur le sable de la plage, 2*^ un 
obusier porte-amarres avec chariot pour diriger cet engin sur un 
point quelconque de la cote, des amarres, cables, boulines, corsets 
de sauvetage, boites de secours, lignes, projectiles en nombre sufB- 
sant pour assurer le service en toute circonstance. Ce materiel est 
mis en surety dans des maisons-abris ou hangars construits adhoc 
et places aux endroits les plus accessibles de la plage. 

Que le lecteur veuille nous suivre dans la revue de cet arsenal du 
devouement. S'il y voit des obusiers, des bombes, des meches, des 
gargousses, qu'il se rassure; le role de ces engins, cr^^s pour le 
meurtre et la devastation, est pacifique. Nous nous livrerons avec lui 
Ji une dtude instructive de ces ingenieux appareils et peut-etre 
^prouvera-t-il une emotion plus douce qu'au recit des merveilles 
accomplies par le fusil Chassepot ou le canon ray^. 



I t . c: »o <s > "4- 
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I^E DATEAU DE SAUVETAGE. 



Le bateau de sauvetage est Ykme et la pierre de touche du service. 
Destine h affronter le p^ril , quelqu'il soit , h braver la vague mena- 
gante, h lutter centre les brisants, h r^sister aux plus violentes 
secousses de la houle, il doit realiser tant et de si solides qualitds 
qu'il a ^t^ depuis cinquante ans le continuel souci des inventeurs. 

Ldger il la voile, maniable k Taviron, inchavirable, insubmersible, 
pouvant recevoir un surcroit d'^quipage sans exposer les vies pre- 
cieuses qui se confient h lui, tel doit etre le bateau de sauvetage ou, 
comme le disent les Anglais dans leur langue ^nergique : le bateau 
de vie : Life boat. 

M. de la Landelle, un patient chercheur, nous initie dans son 
excellent ouvrage : « Naufrages et Sauvetages » k Thistoire du Life 
boat, dont il fait remonter la d^couverte k 1610, en Tattribuant k 
un marin frangais, Claude de Launoy, chevalier de Razilly. 

En juillet 1775, M. de Berniferes, controlcur general des ponts et 
chauss^es, cssaie sur la Seine un leger canot insubmersible et 
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iiichavirable. Les journaux du temps entrent dans de longs deve- 
loppements h ce sujet. 

La France, indifF^rente ^ cette d^ouverte, la pei^d de vue, la 
d^daigne ou Toublie. 

Dix ans se passent : Fid^e franchit le d^troit, tombe aux mains 
d'un homme entreprenant et hardi, Lionel Lukin, et en 1785, elle 
lui vaut un brevet du roi. L'invention de Razilly et de Berniferes 
roQoit le bapteme de la notori^td sous le patronage d'un ^tranger^ 
— faut-il dire d un plagiaire? — L'indiffSrence des contemporains 
avait amen^ T^migration de leur d^couverte. L'Angleterre mieux 
avis^e lui fait fete et la choie. 

Qu'importe la latitude si I'id^e-mfere voit le Jour et nait viable. 

L'Anglais Greathead perfectionne le bateau de Lukin; il sort 
vainqueur d'un concours ouvert en 1789 h South-Shields, aprfes le 
naufrage du bateau « VAventure » k Tembouchure de la Tyne. 

Le type modifi^ par lui est adopts et subsiste jusquen 1849. 
Ann^e ndfaste et sombre coincidence ! la Betsy, navire anglais, p^rit 
h Tembouchure de la Tyne ; le bateau Greathead envoy^ au secours 
chavire et vingt sauveteurs trouvent la mort dans les flots. 

Nous Tavons dit plus haut : T^motion fut terrible et la g^n^reuse 
intervention d'un grand propri^taire anglais, le due de Northum- 
berland, fit faire un pas gigantesque h I'oeuvre de secours. 

Le bateau Greathead etait condamn^ : il fallait un type nouveau 
pour rendre la confiance aux sauveteurs anglais. Un concours fut 
ouvert par les soins du due : une recompense de 100 livres sterling 
fut promise k I'inventeur du Life-boat r^unissant les qualit^s dont 
I'absence avait amen^ la perte du bateau de la Tyne : inchavirabilitd 
et insubmersibilite. 

Un constructeur de Great-Yarmouth, James Beeching, remporta la 
palme sur 280 concurrents. Son modfele, admis k correction, fut confi6 
h un ing^nieur, M. Peake, assists du maitre constructeur de I'arsenal 
de Woolwich. Homme de science et de pratique, M. Peake modifia 
le bateau Beeching et en fit le Life-boat type, adopts aujourd'hui par 
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la soci^t6 Anglaise et la Soci^t^ Centrale des naufrag^s de France. 
Qu'on nous permette d'en donner une description sommaire : 
Le canot de sauvetage Peake est pointu aux deux extremit^s, un 
peu plus fin de Tarrifere que de Tavant et sans diff(6rence de tirant 
d'eau. L'arrifere et Tavant fortement relev^s sont prot^g^s par des 
tambours en dos d'ane qui forment deux caisses k air. 

Les dimensions principales sont : 
Longueur extreme de tete en tete au plat-bord . . . 9"*780 

Longueur hors bord^e au fort 2"242 

Distance du plat-bord au-dessus de la quille, au milieu. 0™915 
Distance du plat-bord au-dessus de la quille, h I'dtrave. 1"650 
Distance du plat-bord au-dessus de la quille, k T^tambot. 1™605 
Le poids total de la coque avec les caisses k air est de. 2,140 kil. 

Les objets d'armement 420 » 

Les 12 hommes d'^quipage, k 70 kilos 840 » 

Poids du canot arm^. . . 3,400 kil. 



La quille est en chene d un seul morceau , reliee k T^trave et k 
1 etambot ^galement en chSne par des plaques de fer entaill^es de 
toute leur ^paisseur. 

Une fausse quille en fer forg^ d'un seul morceau double le des- 
sous de la quille dans toute sa longueur. EUe pfese pr6s de 300 
kilogrammes. 

La coque est form^e de deux couches de bois d'acajou superpos^es 
et crois^es, ^paissesde 16 millimetres; elles sont s^par^es par une 
toile impr^gn^e de glu marine ou de peinture. 

Le pont court de bout en bout. Son ^l^vation aux extrfemit^s suit 
la coulure du canot et ramfene I'eau embarqu^e vers le centre oil elle 
trouve des issues. A cet effet, six tubes en cuivre ont leur orifice 
sup^rieur au niveau du pont : ils sont ferm(5s par des soupapes 
libres, s'ouvrant quand elles sont pressdes par une force venant de 
haut, offrant au contraire un obstacle absolu aux forces qui viennent 
d'en bas, c'est-k-dire, aux eaux de la mer. 
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Les caisses h air sont destinies h rendre le canot insubmersible. 
Elles sont au nombre deving-t-huit, r^partiesde la manifere suivante : 
deux cofFres formds h Favant et h rarri6re par la coque, les tambours 
et les cloisons verticales; quatorze caisses dans la cale et douze sur 
le pont. 

La propri^t^ essentielle, Tinchavirabilit^ ou celle du redressement 
spontan^ (self Tightness) est obtenu par la fausse quille en fer et les 
coffres k air de Tavant et de Farrifere. 

La forme en dos d'ane de ces derniers est une cause d'instabilit^ 
et \6 canot chavir^, soUicit^ par la lame, perd T^quilibre; le poids 
de la fausse quille entraine le systfeme dans une demi revolution ; 
I'embarcation se retourne et reprend son assiette normale. 

Depuis Fadoption du bateau Peake en France, plusieurs.^preuves 
d^cisives ont consacr^ ses propridt^s essentielles et aujourd'hui les 
sauveteurs, surs de leur esquif autant que d'eux memes, affrontent 
le pdril avec une aveugle confiance. 

La perfection relative de ce modfele n'a pas mis fin k d'autres 
recherches patientes. Un inventeur frangais, que les m^comptes 
de ses compatriotes Razilly et de Berniferes, n'ont pas d^courage, 
M. Moue, simple matelot au Havre, pr^senta en 1855 un bateau 
insubmersible et k redressement spontan^, dont la structure et 
Femm^nagement different sensiblement du bateau Beeching-Peake. 

Long de dix mfetres h la ligne de flottaison, large de 2"20, il 
renferme quatre vastes compartiments ind^pendants qui le rendent 
insubmersible. La cale rcQoit dix-huit caisses en mdtal herm^tique- 
ment closes, dont seize sont vides, tandis que les deux du milieu 
sont pleines d'eau pour servir de lest. 

Les gaillards d'avant et d'arrifere regoivent chacun trois caisses 
Stanches en zinc. Le quatrifeme compartiment est une boite longitu- 
dinale qui n'existe que d un seul cot^, entre la cale et le plat-bord, 
et qui a pour destination de rompre F^quilibre du bateau chavir^ et 
de le ramener dans sa position verticale. 

Ce flotteur non-sym^trique constitue Foriginalit^ de Finvention de 
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M. Moue, car dans les life-boats anglais, les boites longitudinalos 
sont doubles, sym^triquement plac^es k babord et tribord, ce qui 
apporte quelque obstacle au redressement rapide. La quille est 
form^e par une masse de fer du poids de 870 kilogrammes ; elle 
assure la stability du bateau. 

La chambre k air plac^e h babord joue un role passif aussi long- 
temps que Tembarcation repose sur ses formes de flottaison , mais 
dfesqu'une cause quelconque lui faitperdre T^quilibre, et seretourner 
sens dessus dessous, le flotteur, dans cette position anormale, se 
trouve submerge et de ce qu'il allege le cot^ babord, T^quilibre est 
rompu; babord se soulfeve, s'incline vers tribord, la quille en fer 
suit le mouvement, fait contrepoids et le redressement a lieu en 
quelques secondes. Quant k Teau qui remplit le bateau, elle se trouve 
h un niveau plus ^lev^ que celui de la mer et s*^coule naturellement 
par quatre ouvertures m^nag^es k dessein k travers le double fond. 

Les t^moignages les plus irr^cusables ont donn^ jusqu'ici k cette 
embarcation une superiority r^elle quant k la faculty de se redresser 
spontanement. 

En r^sum^, tel est le bateau Moue : il ne pent sombrer : il se vide 
instantan^ment ; il defie la violence de la lame et les profondeurs de 
rOc^an. 

Rentrons en Belgique. 

Le bateau de sauvetage, adopte pour les^ stations du littoral, est 
comme le bateau Peake, pointu aux deux extremit^s. II a Tavant plus 
releve que Tarrifere et mesure neuf metres entre I'etrave et Tdtambot. 
Sa largeur au maitre couple est de 2™05, et sa profondeur de 75 cen- 
timetres. La coque est formee de dix bordages k clin d'une largeur 
moyenne de 12 centimetres, ind^pendamment de la lisse et du plat 
bord. Elle est maintenue dans les fonds par 31 varangues, cotes 
transversales dont les branches montent jusqu au plat bord. 

Le pont repose sur la cale. Les bancs sont au nombre de six, r^- 
partis k ^gales distances entre les gaillards d'arrifere et d'avant , et 
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places h 60 centimfetres au-dessus de la cale. Des caisses insubmer- 
sibles remplies de rognures de lidge courent h babord et k tribord ; 
elles ont 4™30 de longueur sur 0,40 centimetres de largeur. Les 
gaillards d'avant et d'arrifere en renferment ^galement. Au-dessus 
de la quille, longue de7™60, 1 etrave monte k 1™70 et F^tambotk 1"40. 

Le gouvernail se manoeuvre au moyen d'une barre k tire-veilles. 
Parfois on le remplace par un aviron de queue, qui s'engage dans 
un tolet solide plac^ h T^trave ou k F^tambot lorsque T^tat de la mer 
ne permet pas d'^voluer sans danger. 

Le canot gr^e au besoin un mat et une voile rectangulaire s'amu- 
rant aux bittes du plat bord. 

Le life-boat beige tient bien la mer; il franchit les brisants avec 
l^g^ret^ et bondit sur la lame sous I'impulsion des avirons de nage. 

Pourquoi k ces qualitds pr^cieuses ne joint-il pas celles qui dis- 
tinguent les systfemes Peake et Moue? Est-ce une lacune volontaire 
de la part des constructeurs ? 

Destine h prendre la mer, le plus fr^quemment vent debout,. la 
moindre manoeuvre imprudente, un virement de bord mal calculi, 
un coup de ressac peuvent le chavirer, sans espoir de porter secours 
k son Equipage. Au retour, s'il embarque la lame, comment se 
videra-t-il sans tubes k soupape? 

Ces questions sont graves et nous croyons qu'il suffit de les poser 
pour les voir rdsoudre dans le sens du progrfes vers lequel ont 
tendu les efforts des inventeurs. 

Les Danois, dans Forganisation des secours maritimes, n'ont pas 
attach^ k Tinchavirabilit^ du bateau de sauvetage toute Timportance 
voulue. Soit prevention contre le systfeme anglais tant acclam^, soit 
toute autre cause, ils ne tinrent aucun compte dans leurs experiences 
du redressementspontane. Leur life-boat, construitpar M. Bonnesen, 
avaitdes caisses k air et des tubes k soupape, mais il n'avaitque cela ! 

Or, le 27 D^cembre 1862, un affreux accident desola la station 
de Skagen. Le bateau de sauvetage, envoy^ au secours d un brick 
Su^dois en. perdition, chavira en vue de la cote; huit sauveteurs 
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p^rirent. line enquete eut lieu; de nouvelles experiences furent 
ordonndes et pendant que Ton agitait encore la thfese du redresse- 
ment, un douloureux ^vdnement repondit k Tind^cision du comite. 
Le 3 Juillet 1863, T^quipage de la station de Fano manceuvrait par 
grosse mer et grande brise de 0. N. 0. Au retour, une lame prend 
le bateau en travers et le chavire. Onze hommes le montaient; neuf 
d'entr'eux purent se degager et s'accrocher h la carfene : un autre 
disparut enlev^par les lames; le dernier fut retrouv^mort en-dessous 
du canot. 

Que d'exemples frappants de la n^cessit^ de doter les « bateaux 
de vie » de tout ce qui pent les soustraire aux dangers de la mer ! 
• Nous ne jugerons pas des motifs qui ont amend le Danemarck h 
rejeter des bateaux de sauyetage la propriety du redressement, mais 
les faits relates ont leur brutale Eloquence, et s'il est vrai qu'aux 
yeux des sauveteurs Danois la Idgdretd doive 6tre la quality essen- 
tielle du bateau, il y a peut-etre imprudence h insister sur cette 
propridtd k Texclusion des autres non moins capitales. 

Le sinistre de Tile de Fano devait avoir sur les cotes de France 
une lugubre repetition. Le 27 Ddcembre 1868, le brick-goelette 
anglais Only Son, charge de charbon, venait, poussd par la tempete, 
se perdre k FEst du port de Boulogne, h 100 metres de la jetde. 
Aux cris de Tdquipage rdfugid dans la mature, dix hommes, dix 
hdros se ddvouent, bravent la mer en furie en se jetant dans le canot 
de sauvetage et nagent vigoureusement vers le navire. 

Tout k coup, k la sortie du chenal, des lames gdantes chavirent 
Tembarcation qui flotte la quille en Vair et reste dans cette position. 
Les sauveteurs disperses, ballotds par les vagues, luttent et parvien- 
nent k se raccrocher k Tdpave. Leurs plastrons de lidge les soutien- 
nent, mais le Life-boat ne se redressepas et trois hommes, le capitaine 
du port Hardy, le pilote Ribeau et un matelot anglais inconnu 
trouvent la mort dans les flots. Les autres marins, qu'un noble 
ddvouement avait inspires, sont recueillis les uns aprfes les autres k 
Taide de lignes et d'amarres lancdes en ddpit de la rafale. 
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L'^quipage du brick anglais dfit son salut k Tenvoi d'une flfeche 
porte-amarre qui permit T^tablissement d un va-et-vient. 

Le Life-boat de Boulogne dtait-il insubmersible et h redressement 
spontan^? La question est grave et de sa solution depend Tavenir 
des postes de sauvetage. 

Toutes les versions concordent k direque lecanot etait d^fectueux: 
^tait-ce vice de construction, v^tust^ ou imperfection du systfeme? 

Quoiqu'il en soit, les ombres des sauveteurs de Skagen, de Fano 
et de Boulogne demandent avec instance que des engins surs soient 
confids aux d^vouments auxquels les implacables colferes de TOc^an 
viennent, trop souvent, h^las! jeter leur defi. 

L'homme de mer, - le sauveteur qui accomplit sa mission n'a pas 
le temps de se demander si la frfele coquille k laquelle il confie sa 
vie et qui doit sauver celle des victimes est sure : il s'^lance, il part, 
il brave la houle qui le fouette et I'^peronne ; il sauvera ceux qui 
I'appellent ou il p^rira comme Hardy et Ribeau , victime d un bateau 
mal construit. Son abnegation sublime impose un austfere devoir h 
ceux qui ont la responsabilit^ du service : il ne faut pas que la 
matifere inerte trahisse ce d^voument, amfene la d^faillance, brise 
dans son ^lan la vigueur et I'energie du h^ros; il ne faut pas, qu'k 
Theure oil le destin fatal tient suspendues sur les limites de I'^ternitd 
plusieurs existences, un bordage mal assujetti, un aviron bris^, une 
cheville arrach^e puisse pr^cipiter une catastrophe irreparable. 

Puisse cette lourde responsabilite etre comprise d^sormais ! 

Ne craignons pas de le dire. Le bateau beige est appeie k subir 
de notables modifications. L'avenir du service, les progrfes constants 
realises dans la science du sauvetage, la position toute d*initiative 
prise par le Gouvernement depuis trente ans signalent cette question 
k Texamen approfondi des hommes sp^ciaux. 

Ce n'est pas en presence des efforts incessants de nos voisins que 
la Belgique a le droit de s'endormir dans une fausse security. Depuis 
1838, le progrfes a fourni plus d'une etape et il serait temps d'ouvrir 
la porte k cet hote bien venu pour mettre k profit les enseignements 
que d'infatiguables et pers^v^rants pionniers lui ont arracWs, 
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Le bateau de sauvetage, disions-nous, est T^me du service : mais 
r^tat de la mer, la structure des cotes, les r^cifs, les obstacles de 
toute nature peuvent rendre p^rilleux ou impossible Temploi de cet 
engin. Cependant la sinistre^paveest Ik, la mer joueavec sa proie, les 
malheureux naufrag^s voient la mort de prfes et les secours tardent ! 

Que faire? 

Uidde des porte-amarres est n^e k Theure oil les sauveteurs, 
clouds impuissants si^r une plage ddclive, sur une cote rocheuse ou 
sur une falaise k pic, ont dft renoncer k porter secours au navire 
en ddtresse avec le bateau de leur choix. 

fitablir entre la cdte et le navire naufragd une communication qui 
permette le sauvetage des victimes, telle est la destination des 
porte-amarres ; c'est dire que cet objet a son importance et que de 
sdrieuses Etudes ont 6ii faites pour arriver k la solution du pro- 
blfeme qu il soulfeve. 

C'est encore en France que nous rencontrons le premier chercheur; 
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Ducarne de Blangy essaie en 1791 de propager Tid^e des portc- 
amarres. II Tavait congue de la manifere la plus rationnelle et insis- 
tait sur rembarquement k bord des navires des appareils proposes : 
cerf- volant , barriques vides roul^es par les lames ou emploi de la 
dilatation des gaz de la poudre. 

Helas! Ik oil Razilly et de Berniferes avaient echou^, pourquoi 
Ducarne de Blangy aurait-il reussi? 

Dix, vingt, trente ans se passent et, fiddle h son role, TAngleterre 
herite de Tidee, renverse le probl^me de I'inventeur, mort peut-etre, 
oubli^ k coup sflr, et en 1820 fait inscrire le mortier Manby au 
nombre des inventions utiles. 

Le capitaine George Manby ^tablissait la communication avec le 
navire en ddtresse par Tenvoi d'une bombe entrainant la ligne dont 
une extremity etait maintenue k terre. 

Le moyen ^tait ing^nieux et Tusage s en g^neralisa bientot : tons 
les postes de sauvetage en furent pourvus. Gette premiere trouvaille 
fut le jalon d'essai; elle ^tait loin de la perfection : le mortier 
Manby 6tait peu maniable, exigeait un surcroit d'engins encombrants 
et ne pouvait pas etre utilement desservi par des sauveteurs novices; 
d'autre part son emploi ^tait limits aux sinistres signal^s dans le 
voisinage des stations. 

La voie ^tait trac^e. 

Nous ne citerons que pour m^moire les cerfs-volants de MM. 
Pl^veraud et Broquet, Tarbalfete Le Metayer, les fusses Tremblay et 
Dennett (i) le canon Bertinetti ; nous sauterons h pieds joints au- 
dessus des recherches d une vaillante phalange d'inventeurs pour 
nous arreter k un systfeme qui les resume toutes et qui, k cette heure, 
a obtenu les suffrages de ceux qui font de Toeuvre des secours 
maritimes leurs constantes preoccupations. 

Nous avons d6sign6 le porte-amarre Delvigne. 

II y a quelques ann^es, un inspecteur des douanes en Gorse, M. 

(i) Ces derni6res sont employ (5es en Angleterrc. 
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Villedieu, avait ^mis Tid^e de faire servir le mousquetoii des doua- 
iiiers k la projection des lignes de sauvetage. 

M. Delvigne, que des travaux pers^vdrants sur les porte-amarres 
avaient familiarise avec cette question, reprit la proposition de M. 
Villedieu, et k la prifere de la Soci^t^Centrale de sauvetage, la soumit 
k un nouvel et s^rieux examen. 

II serait oiseux de suivre pas h pas le travail de Tinventeur. Aprfes 
une sdrie d'exp^riences rassurantes faites au Polygone de Vincennes, 
M. Delvigne soumit un specimen de fltehe porte-amarre appropri^e 
au mousqueton de la douane. 

Nous extrayons d'un m^moire pr^sent^ k la Soci^t^ Gentrale les 
passages suivants : 

— a La flfeche porte-amarre est en bois de frfine rond de 13 milli- 
metres de diamfetre et de 90 centimetres de longueur. L'extremit^ 
qui porte sur la charge est garnie d'une virole en cuivre de 3 cen- 
timetres de longueur et de 17 millimetres Vio de diametre, solide- 
ment fixde par deux goupilles de fer. 

L'extremite ant^rieure de la fieche est garnie d une virole sem- 
blable de 3 centimetres de longueur, mais de 15 millimetres de 
diametre ext^rieur seulement et n'embrassant le bois que sur une 
longueur de 15 millimetres; I'excddant de 15 millimetres reste creux 
et, traverse par une goupille, re^oit un petit lingot de plomb fondu 
dont le poids pent varier avec sa longueur suivant le besoin : il a 6i6 
porte k 50 grammes pour les fieches qui vont etre mises en service. 

Le poids du bois de la fieche est de 80 grammes; celui de la 
virole de Tarriere de 30 grammes ; celui de la virole anterieure de 
15 grammes ; le lingot de plomb en pese 50 : total de la fieche : 
175 k 180 grammes, soit cinq fois le poids de la balle d'infanterie. 

Pour lancer la fieche, on met dans le mousqueton une charge de 
2 k 2 7i grammes de poudre de mousqueterie (ou un quart de moins 
si c est de la poudre de chasse) et sur cette charge une bourre ou 
sabot en papier embouti, formant un creux ^vas^du cote de la poudre. 
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Cette bourre ou sabot, dont les bords ^vas^s se pressent fortement 
centre la parol du canon par I'efFort de la charge, a pour but d'uti- 
liser tout TefFet de la poudre en empechant les gaz de s'^chapper 
sur les cot^s de la flfeche et d'atteindre ses attaches. A defaut de ces 
bourres sp^ciales, on les remplace paivdeux bourres en feutre grais- 
sees, en usage pour les fusils de chasse, ou enfin par une forte 
bourre en papier graiss^. 

On introduit ensuite la flfeche pardessus cette bourre .... 

Tout ^tant pret pour tirer, le sauveteur pointe le mousqueton sous 
15 k 25 degr^s d'inclinaison au-dessus de Tobjet k atteindre, s'il est 
dans la direction du vent, k droite ou k gauche en raison des devia- 
tions pr^vues si le vent vient de cot^, et il fait feu. » — 

Lh ne devaient point s'arreter les essais de M. Delvigne, et le 
probleme, susceptible de solutions multiples, 6tait loin d'etre r^solu. 

Le mousqueton porte-amarre devait mener infailliblement k Tobu- 
sier ou au canon. 

Aux experiences de Vincennes succMferent des essais k bord d'un 
vaisseau de Tfitat, le Louis XIV, en rade de Toulon. A ceux-ci 
repondirent des ^preuves faites au camp de Chklons et aprfes un 
temps normal employ^ k rechercher le c6i6 perfectible du systfeme, 
M. Delvigne soumit aux hommes comp^tents trois engins : 

1** Un petit canon en acier fondu ayant un calibre de 25 milli- 
metres et un poids de 34 kilogrammes. 

2"* Un petit canon en acier fondu ne diflferant du premier que par 
le calibre qui est de 30 millimetres. 

3** Un obusier en bronze de 96 millimetres de diamfetre int^rieur, 
avec un tube en acier de, 0,023 millimetres d'^paisseur qui ramene 
le diametre intdrieur k 50 millimetres. 

Le projectile destine au canon de 25 millimetres ^tait en acier; 
celui de 30 millimetres (5tait en fer; celui de 50 millimetres en fonte. 
Les lignes avaient de 6 k 8 millimetres de diametre. 

Voici le r(5sume des experiences : 
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Le canon N*' 1 (25 millimetres) a donn^ des port^es de 170 k 227 
metres avec un projectile de 2,75 kilogrammes et d un mfetre de 
longueur, et une charge de 70 grammes. 

Le canon N** 2 (30 millimetres) a donn^ des portdes de 140 k 231 
metres avec un projectile de 3,5 kilogrammes et un mfetre de lon- 
gueur et une charge de 100 grammes. 

Le canon N° 3 (50 millimetres) a donn^ des portees de 175 k 270 
metres avec un projectile de 8,00 kilogrammes, 80 centimetres de 
longueur et une charge de 150 grammes. 

De nouvelles experiences faites k Cherbourg permirent de substi- 
tuer aux bouches h feu essay^es h Chalons des pierriers, des espin- 
goles, des caronades de 12 et des canons de 4, de montagne, et 
d obtenir des resultats encore plus remarquables, puisqu'avec des 
charges de 140 grammes et une ligne de 0,0045 millimetres les 
portees atteignirent 325 metres. 

Voici ce que la commission constatait dans son rapport : 

— cc 1« Que le pierrier, comme porte-amarre, est tres-suffisant 
avec lemploi, selon le cas, 1** de la fieche flottante, en bois, du poids 
de 2 kilog. et de la ligne de 4™"'5 h 5 millimetres avec la charge de 
50 grammes de poudre; 2** de la fieche en acier du poids de 5 kilog. 
et dun metre de long., avec la ligne de 4"'"5 h 6'""'5, selon le cas 
et la charge de 140 grammes de poudre. 

2** Que Temploi de Fespingole, vu sa grande l^geretd, pent rem- 
placer avantageusement le pierrier partout oil une grande port^e 
n'est pas n^cessaire. 

3" Que la caronade de 12 et le canon de 4 rayd peuvent etre h 
bord des batiments d une grande utility, soit pour correspondre ave^ 
la terre, envoyer une remorque k une embarcation en derive, etc. 

4** Que les trois sortes d'enroulement ont bien fonctionn^ : toute- 
fois la commission n'hesite pas ti se prononcer en faveur du lovage 
en pelote, lequel est plus dans les habitudes des marins, plus por- 
tatif et plus promptement dtabli. II a en outre Tavantage d'etre moins 
encombrant et moins dispendieux, puisquil suffit pour Tex^cuter 
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d un simple mandrin en bois au lieu du treuil ou de la boite a che- 
villes du lovage anglais. 

5** Enfin, la commission s'est convaincue que le mode d'attache de 
la ligne et de son glissement sur la flfeche, proposes par M. Delvigne, 
sont de la plus grande simplicity, fonctionnent bien et ne donnent 
lieu k aucune objection. » — (4) 

Comme annexe k son rapport, la commission d'exp^riences, com- 
pos^e d'officiers sup^rieurs de la marine, publiait le tableau suivant 
que nous reproduisons, d^sireux de donner la plus grande clarte k 
cette partie de notre travail. 



BOUCHES A FEU. 


FL^CHES. 


CHARGES 
GRAMM. 


NOMBRE 

DE 
COUPS. 


PORTEE 
MOYENNE 

(metres). 


DIAMtlTRE 

DELA 

LIGNE. 

(millim). 




Fer. 


120 


4 


218 


6,5 




id. 


140 


11 


246 


6,5 


Pierrier. 


id. 


140 


2 


317 


4,5 




Bois. 


30 


1 


150 


4,5 




id. 


40 


1 


160 


4,5 




id. 


50 


12 


165 


4,5 


Espingole. < 


Bois. 
id. 


40 
50 


1 
5 


155 
168 


4,5 
4,5 


1 
Caronade de 12. 


1 Bois. 
id. 


200 


11 


301 


6,5 




100 


1 


170 


4,5 


Canon de 4 


Bois. 


120 


3 


225 


4,5 


(de montagne). 


id. . 


120 


10 


213 


6,5 



(1) Annales du Sauvetage Maritime, Mars 1867, page 101. 
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Quelque temps apr^s la cl6turedes experiences, la Soci^teCentrale 
de Sauvetage d^cidait que le porte-amarre Delvigne (mousqueton, 
espingole et pierrier) ferait partie du materiel de chacune de ses 
stations, et, sur le rapport du Ministre de la Marine, M. Delvigne 
recevait le brevet d'ofRcier de la Ldgion d*Honneur. 

Telle est cette question des porte-amarres, qu une noble emulation 
a permis k la France de r^soudre ; question vitale et intimement li^e 
h celle du bateau de sauvetage. 

Si la science n*a pas dit son dernier mot en cette occurence, il est 
douxde constaterque lesveilles, les travaux, lesrecherches f(6condes 
de quelques hommes ont fait faire un pas immense a cette partie 
essentielle du sauvetage des naufrag^s. 

A Theure qu'il est, 40 postes de porte-amarres a grande portee 
et 40 postes de filches pour mousquetons sont diss^min^s sur le 
littoral fran^ais. 

Un mot encore. 

La projection de la flfeche porte-amarre n'est que le d^but de la 
manoeuvre. L'^quipage en perdition doit s'associer aux efforts des 
sauveteurs, et le travail suivant s'effectue avec plus ou moins de 
celerity, en tenant compte de letat de la mer, du roulis du navire et 
de la situation de T^quipage. 

Au moyen de la ligne lanc^e, les naufrageants halent un cartahu 
double sans fin qui y est amarr6 a terre. lis amarrent la poulie de ce 
cartahu dans la mature ou, si la mature est tomb^e, dans la partie la 
plus elevte du navire. Les sauveteurs se servent de ce cartahu pour 
envoyer i bord le bout d*une aussifei'e, que F^quipage amarre k 50 
centimetres au-dessus de la poulie de cartahu. 

Au moyen de Taussifere roidie k terre et du cartahu sans fin , les 
sauveteurs font passer h bord une bou^e circulaire garnie dun sac 
de toile destine h recevoir les naufrag^s un k un et k les porter sur 
le rivage. 

L'obusier porte-amarre employe sur le littoral beige rappelle le 
syst^me Mamby. Rive h un sabot sous un angle de 30 degres, il a un 
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diametre interieur de 195 millimfetres, une longueur d'ame de 225 
millimetres et une chambre de 50 millimetres. Le projectile (globe 
en fer muni d un anneau) p^se 2Q kilogrammes. La charge de poudre 
est de 300 grammes et la ligne d'amarre a une longueur de 300 metres. 

L'emploi de cet engin est limits h la projection de la ligne, au 
moyen de laquelle on peut haler une embarcation et lui faire franchir 
les brisants, seuls obstacles que le littoral flamand oppose aux ma- 
noeuvres en canot. 

Peut-6tre, en des circonstances fort rares, telles qu un ^choument 
par haute mer k peu de distance de Testacade, Tappareil de va-et- 
vient trouverait-il son application , mais sur les cotes d'une legfere 
dMivite, sablonneuses et sans recifs, telles que les cotes beiges, le 
navire, k quelque heure qu'il ^choue, a la chance de tomber k sec 
avec le jusant, et d^s lors la manoeuvre du porte-amarre est r^duite 
k renvoi d une ligne. 

II nous reste k parler des ceintures de sauvetage. 

Aux corsets en caoutchouc, k air, munis dun appareil d'insuffla- 
tion, ont bientot suc'cMe les corsets en toile, reconverts de cubes 
de li^ge, dus au capitaine Ward, inspecteur de la Societ^^ Anglaise 
des naufrages. Cette ceinture simule un juste-au-corps maintenu par 
deux ^pauliferes se croisant, et se ferme par un systfeme de rubans. 

La ceinture Ward possfede Tavantagc d'emp^cher non seulement 
la submersion du marin qui s'en est revetu , mais encore celle dun 
naufragd qui s y accrocherait : elle preserve le buste de I'atteinte des 
epaves flottantes, car chaque cube de li^ge a un minimum de 0,0072 
millimetres de surface, et forme une cuirasse impenetrable. 

On lui a fait le reproche, peut-etre exag^r^, de paralyser quelque 
peu les mouvements des sauveteurs maniant Taviron. Une nouvelle 
ceinture, due k M. Tisserand, du Hkvre, parait reunir les conditions 
de la ceinture Ward, sans en avoir rinconv^nient. 

L'appareil Tisserand se compose de deux plastrons de toile bourres 
de rognures de li^ge. Ces plastrons reconverts dun enduit imper- 
meable k Thumidite, sont renfermes dans une seconde enveloppc. 
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Des epauli6res et uii systeme de rubans h coulisses fixent Tappareil 
sur la poitrine. D'une invention plus r^cente que la ceinture Ward, et 
partant moins connu , Tappareil Tisserand n'a pas encore it6 admis 
a faire ses preuves dans nos stations de sauvetage. 

La ceinture anglaiseparcontreest employee en France, enHollande 
ct en Belgique. 

Notre travail touche h sa fin. 

Longtemps livrde h elle-meme, ignor^e, sinon meconnue du plus 
grand nombre, Toeuvre des secours maritimes sur les cotes beiges 
a rempli pendant plus d un quart de si^cle sa mission humanitaire. 

Nous avons cru faire chose Equitable en insistant sur sa valeur, en 
rappelant son passe; il nous reste h former des voeux pour sonavenir. 

Les progrfesque TAngleterre a r^alis^s sont ^vidents. Lk, de cruels 
m^comptes ont pouss6 les esprits dans la voie des ameliorations, 
des recherches, des perfectionnements incessants. 

Sachons profiter de ces exemples, adoptons les avec une prudente 
lenteur, appelons k notre aide Texp^rience que ces vaillants enfants 
de la mer ont acquise aux prix de veilles, de sacrifices, aux prix 
meme de plus dune existence. 

La France a march^ dans cette voie. Elle a abdiqu^ toute fausse 
honte et tout scrupule de nationalite; elle a loyalement fait appel 
aux conseils de sa rivale. 

Que de serieuses recherches puissent etre faites sur les appareils 
porte-amarres, sur le bateau de sauvetage. MM. Beeching, Peake, 
Moue ont dirige leurs efforts vers Tinsubmersibilit^ et Tinchavira- 
bilite. Ne d^daignons pas de soumettre le type invent^ par eux h une 
epreuve concluante. L'Ocdan a d aveugles colferes, et a ce rude cham- 
pion, il importe d'opposer une armure impenetrable h ses coups. 

Les noms de Skagen, de Fano et de Boulogne projettent sur cette 
question de sinistres lueurs. 

Aucuns trouveront peut-etre ces conseils inopportuns et Theure 
mal choisie. La pens6e de bien faire, lattente de voir faire mieux 
encore : telle est notre excuse. 
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TABLEAU 



IVo VIII. 



IXDIQUANT LES POINTS DU LITTORAL ET LE NOMBRE DES SINISTRES CONSTATES 
DEPUIS LE 1^"^ JANVIER 4840 JUSQU AU 34 DHICEMBRE 4868. 



STATIONS 
DE SAUVETAGE. 



-I 



LIEUX 
DU SINISTRE. 



NOMBRE 

DE 

SINISTRES 



TOTAL 

PAR 

STATION. 



PBOPORTIOn ^jo 

ATTRIBUTE 

A CHAQllE STATION. 



1 


Knocke. 


2 


Id; 


3 


Blankenberghe 


4 


Id. 


5 


Osteude. 





Id. 


7 


Id. 


8 


Nieuport. 


9 


Id. 


10 


Id. 


11 


Adinkerke. 


12 


Id. 


13 


Id. 


14 


Id. 



12 



16 



15 



14 



13 



70 



Knocke. 

Hejst- 

Blankenberghe 

Wenduyne. 

Clemskerke. 

Ostende(Esl). 

Ostende (Quest) 

Middelkerke. 

Nieuport (Est). 

Nieuport(ouest) 

Oostdunkerque 

Coxyde. 

La Panne. 

Adinkerke. 



8 
4 
4 
4 
4 



12 



22 f 



34 
3 

7 
4 
3 
4 
9 
6 



60 



14 



9.2 



10,35 



6,90 



51,73(1) 



12,06 



18,96 



116 116 



100,00 



(i) 23 baleaux p^cheurs oni fait coio a TOuest du Port d'Oslende; 8 bateaux 
pcicheurs ont fait c6te a i'Est du Port : la proi)ortion peut Clre ramcnce a 25 «/o. 
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STATISTIQUE 

des naufjraf^es et accidents de mer constates sur les 
cdtes de Belglque de 1940 a l^OS. 

Nous n'avons pas perdu de vue le caractfere pratique de ce travail. 
Les documents ofBciels que nous avons pu compulser nous ont per- 
mis de dresser avec exactitude les tableaux qui r^sument i divers 
titres le n^crologe de la vie maritime sur les cotes de Flandre. 

Histoire sinistre et instructive k la fois ! 

Elle montre la part leonine de la tempete ; elte d^couvre les points 
vuln^rables du littoral; elle interroge toutes les circonstances qui 
ont pu Jeter quelque lueur sur le drame : celui-ci n eut-il eu que le 
ciel pour temoin. 

TABLEAU I. 

Nombre des naufrages, pendant la piriode decennale de 1840 a 1849, 
classes par amiees et par mois. 

Lannee 1841 ouvre la marche : 8 sinistres ont ^te enregistr^s; 
1849 la suit de prfes avec 4 sinistres ; 1842, 1843, 1844, 1845 
touchent h la moyenne et 1847 clot la serie avec une colonne vierge 
de chiffres. Pendant cette periode, le mois de Mars a ete n^faste; 
il a vu 7 naufrages ; Janvier et Octobre 8 ; F^vrier et Juin n en ren- 
seignent aucun. 28 sinistres ont eu lieu pendant cette periode. 

TABLEAU n. 

Periode decennale de 1880 a 1889. 

9 accidents de mer ont ^te constates pendant les ann^es 1884 et 
1889; 1883, 1888, 1888 et 1886 d^passent la moyenne; 1880 sest 
ecoule sans qu'un naufrage vint d^soler le littoral. 

Le mois de D^cembre accuse un total de 10 accidents ; Janvier et 
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Novembre en ont vu 8 ; Avril 6. La proportion baisse jusqu'au mois 
de Juillet qui nen enregistre aucun. 

Gette periode parait avoir ^t^ la plus feconde en naufrages : le 
total est de 49. 

TABLEAU in. 
Periode de 1860 (i 1868. 

L'ann^e 1867 se marque de noir dans ce tableau : elle a vu 14 
naufrages attrister nos cotes. Ce total est hors de toute proportion 
avec celui des autres ann^es, car, de 14 le nombre annuel retombe 
k 6; celui-ci s'applique aux ann^es 1860, 1861 et 1866. Aucun 
naufrage n'a eu lieu en 1864. 

Novembre et D^cembre ont vu chacun 10 sinistres; Janvier suit 
de prfes avec 8 sinistres; Juillet et Aout se passent sans accidents. 

41 accidents de mer sont constates pendant cette s^rie. 

TABLEAU IV. 

Recapitulation des trois premiers tableaux. 

Voici comment se classent les mois d'aprfes le nombre des sinistres 
constates : Decembre, Janvier, Novembre, Mars, Octobre, Avril, 
F^vrier, Septembre, Juin, Mai, Aout, Juillet. 

La periode de 1850 k 1859 ofFre un total presque double (49) de 
celui de la periode pr^c^dente (26). 

TABLEAU V. 
Especes des navires naufrages de J[840 a 1868. 

Le total de 49 chaloupes de peche n'a rien qui doive surprendre. 
Ostende arme au delk de 150 bateaux, et par les grains subits Ten- 
tree au port est souvent impossible; de Ik ^choument, parfois bris 
et naufrage. 
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Le total des sinistres se decompose aiiisi : 
49 bateaux de peche. 
48 goelettes. 
15 bricks. 
42 trois-mats. 

8 sloops. 

6 chasse-marees. 

4 bricks-goelettes. 

3 vapeurs. 

4 lougre. 

TABLEAU VI. 

Etat du temps et circomtances des sinistres. 

Nous avons cru traduire d une fagon saisissante rinfluence ane- 
mom^trique sur les sinistres constates en Belgique. 

Le vent du Nord-Ouest a provoqu^ prfes du quart (30) des acci- 
dents maritimes de 4840 Si 4868. Vent trfes frequent sous notre 
latitude, il acquiert aux ^poques solsticiales une violence inouie. 

48 sinistres ont eu lieu par les vents du Nord; 45 par ceux du 
Nord-Est. Le vent d'Est-Sud-Est n'a occasionn^ qu'un seul naufrage. 

Les autres circonstances d^favorables k la navigation sont : 
Echoument sur banc : 6 cas. 
Voie d'eau : 5 » 

Aucun naufrage n'aeu lieu sous les vents deS.S.O;S;S.S.E;S.E. 

TABLEAU VII. 

Nationalite des navires, 

II importe de ne pas tirer de ce tableau des conclusions erron- 
n^es et la note que nous avons cru devoir y introduire ramfene les 
totaux k une proportion normale. 

En effet, 34 bateaux de peche beiges doivent etre d^falqu^s du 



Digitized by 



Google 



— 51 — 

total de la troisifeme colonne. Les circonstances qui ameneiit des 
faits de cette nature sont toutes locales et perdent leur caractere 
de gravite. 

Des bourrasques subites peuvent hater le retour des barques de 
pfiche; le flot, la houle, la brume peuvent provoquer un ^choument. 
Ce n'est plus Ik le sinistre contre lequel doivent lutter le sang-froid 
dun capitaine, T^nergie dun Equipage, la solide membrure d'un 
navire; c'est un accident dont il est prudent d*att^nuer la portde. 

Geci nous amfene h constater que les b^timents anglais ont paye 
un large tribut aux rancunes de la mer. Le mouvement commercial 
fort important qui, en ces derniferes ann^es, s'est dessin^ entre 
TAngleterre et la Belgique, explique la frequence des sinistres 
atteignant le pavilion britannique. Le cabotage frangais a 6i6 moins 
rudement ^prouvd. Les autres nombres, s'appliquant aux navires 
denatioiialit^s di verses, sont sans importance et T^cartqui les s^pare 
du total general met le statisticien k I'aise. 

TABLEAU Vin. 

Points du littoral. 

L'observation que nous avons faite k propos du tableau VII se 
reproduit ici. Les 31 bateaux- pecheurs dont I'^choiiment ou le 
naufrage ont M portes au bilan du port d'Ostende doivent etre 
soustraits du nombre total des sinistres. Cette operation, dont nous 
avons explique la n^cessit^, permet de ramener le nombre propor- 
tionnel attribu^ k la station d'Ostende k 25 7o- 

Cette dernifere station conserve le triste privilege de laisser loin 
derrifere elle les postes du littoral. Adinkerke, dont les parages par- 
ticipent des dangers qui signalent les bancs de Dunkerque k la 
vigilance du marin, suit Ostende. 

Nieuport occupe la place moyenhe. Knocke, oil le Paarde-Markt, 
non plus que le Minotaure, ne lache pas ses victimes, enregistre 
12 naufrages. La station de Blankenberghe est la moins ^prouv^e. 



Digitized by 



Google 



— 52 — 
TABLEAU IX. 

Pertes d'hommes. 

II serait difficile de tirer une consequence quelconque des chiffres 
de ce tableau. Tant de circonstances impr^vues peuvent, dans des 
cas identiques, produiredes r^sultatsdifferents, qu'il serait tto^raire 
de conclure et de ramener k Yumt6 les observations de la statistique. 

La moyenne des morts a 6i6 de 6 7o sur le total des Equipages. 

L'imminence du p^ril, Theure du naufrage, le point de la cote oil 
le navire est jet^ peuvent avoir une influence ^norme sur le sort de 
r^quipage. Tel navire, dans une situation pdrilleuse et d^sesp^r^e, 
ne subira point de perte d'hommes ; les secours et les mesures de 
pr^voyance seront k la hauteur du danger ; tel autre ^choud sur le 
sable verra s'engloutir son Equipage auquel les conditions rassu- 
rantes de r^vfenement auront fait negliger toute prudence. 
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iva.cjfra.ge: oit i^ougre fraivcais 



LES TROIS SCEURS. 



Le 22 Janvier 1860, vers onze heures du soir, par une violente 
tempSte du N. 0., une nuit obscure et une mer d^mont^e, un navire 
courant droit h la cote sous ses basses voiles fut signal^ k la hauteur 
de Blankenberghe. Ses feux gagnaient, se rapprochant k vue d'oeil, 
et bientot les pecheurs, occup^s k haler sur leurs amarres, purent 
distinguer la silhouette d'un lougre. Sa manoeuvre insolite r^v^lait 
un p^ril imminent. lis coururent prevenir le sous-directeur de la 
station de sauvetage, qui, s'^tant assur^ du fait, donna Tordre 
d'dquiper le canot. 

Amend par le vent et un fort courant de flot, le navire se trouva 
bientot h quelques encablures de la cote et vint toucher h Textremitd 
du brise-lames n** 25, jetde en fascinages maintenue en tete par 
d'enormes moellons et des blocs de pierre bleue. 

Un craquement sinistre se fit entendre : la carfene avait donnd en 
plein sur ce lit rocailleux et le navire chargd de charbons obeissait 
h un effrayant roulis. La marde montante eut bientot envahi le pont, 
balayd la dunette, Thabitacle, la cuisine et ddmoli les cloisons. Elle 
gagnait la plage et chassait brutalement les rares assistants qui 
percevaient entre les hurlements de la rafale et le mugissement de 
la mer les cris de detresse de Tdquipage naufrageant. 

Par une fatalitd que nuUe force humaine ne pouvait conjurer, la 
marde montante fermait au canot de sauvetage, montd sur son 
chariot, la seule et la plus courte voie praticable. Venant du hangar 
situe h rOuest de Blankenberghe, il avait h faire pr^s de quatre 
kilometres par des chemins effondres, marecageux et situes en 
contrebas des dunes. 
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Pendant que les chevaux requis k la hate, la brigade de sauve- 
tage et des hommes de bonne volonte essayaient de faire franchir 
cette distance h Tappareil sauveteur, que s'6tait-il pass6 h bord du 
navire ? 

Le capitaine, qu'une confusion de feux avait amen^ sur le littoral 
beige alors qu il se croyait dans la Manche, n'avait eu conscience 
de son erreur qu'au moment oil toute manoeuvre dtait devenue im- 
possible. Une ancre mouillee avait chass^, et, vainement avait-il 
essaye de tenir la cape : il avait pris bon grd malgr^ la ressource de 
fuir devant la tourmente, esperant un havre, une accalmie, un 
secours inesp^r^. 

L'approche de la c6te, les sondages Teurent bientot d^trompe, et 
le navire, roulant sur la cr6te des vagues, ne gouvernant plus, 
embarquant d'dnormes paquets de mer vint bientot donner sur le 
brise-lame oil un violent coup de ressac le cloua immobile. 

Le canot fut mis k la mer et le second du bord , Aimable Potier, 
y descendit. Une lame eut bientot chavir^ la frfele embarcation, et on 
n'eut que le temps de jeter une amarre au malheureux qui la saisit 
et fut amene sur I'avant k la hauteur de I'^cubier. Pendant que deux 
hommes halent sur lamarre, le capitaine, k cheval sur le baton de 
foe, se penche pour saisir son second, un dernier effort le rap- 
proche : Potier est soulev^ par le collet de sa vareuse , il va s'aider 
des mains pour franchir le bastingage. 

Tout-k-coup le navire donne un coup de talon, embarque une 
lame monstrueuse ; le capitaine perd Tdquilibre, Ikche Potier, se 
rattrape k la sous-barbe et dtreint le bout-dehors. Potier tombe k la 
mer et pousse un cri d'angoisse : « Je suis perdu, j*ai mes bottes 
de mer ! » 

La mer montait et menagait d'enlever les malheureux retenus sur 

le pont. lis sont bientot forces de chercher un abri sur les haubans 

. et puis dans les hunes. Epuisds par une longue lutte contre la 

tempete , ignorants des secours qui se pr^parent et que de fatales 

circonstances retardent, que faire?... Se jeter k la nage et gagner 
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la terre qu'ils distinguent au-delk des brisants? Mesure impossible; 
d'ailleurs, la cote est inconnue : des r^cifs, des galets peuvent 
hater la mort. 

Une heure, deux heures se passent dans une mortelle attente. 

Le mousse, pauvre enfant de quatorze ans, perd connaissance; 
on le lie k la vergue du grand mat et les matelots engourdis, para- 
lyses, pour r^sister aux soubresauts de la mature, aux secousses 
de la tempete, sont obliges de s'amarrer pour ne point etre arracMs 
de leur poste improvise. 

Enfin le canot est signal^ : il a fallu le hisser k bras d'hommes 
au-dessus de la dune : il est mis k flot. L'^quipe joue vigoureuse- 
ment des avirons ; une premifere lame le chavire et huit sauveteurs 
sont jet^s k la mer. Nouvelle tentative suivie d un nouvel ^chec. 
Trois fois T^quipage que la voix du patron encourage, essaie de 
franchir la barre ^cumeuse, et trois fois la vague renverse le canot. 

Le patron voit Tind^cision de ses hommes dont une marche longue 
et p^nible et la colore des elements d^chaines trahissent les forces : 
il saisit un aviron et s'^crie d une voix d^sesp^rde : « Nous cr^ve- 
rons, mais nous les sauverons d'abord. » — Son geste, sa voix, 
son energieraniment le courage de ceuxqui Tentourent : une seconde 
dquipe se jette dans le canot. Le combat s'engage; vingt, trente bras 
poussent lembarcation ; les avirons nagent : un brisant le repousse 
sans le chavirer. Le patron debout commando le mouvement; une 
premiere barre est franchie : Victoire ! Les assistants voient le canot 
s'^loigner ; il accoste le navire. Soudain un cri qui n'a rien d'humain 
est pouss^ : un homme k moitid nu s'est pr^cipit^ du haut de la 
vergue de misaine ; il est tomb^ comme un boulet sur le dos des 
rameurs de Tavant; c'est un matelot que le d^lire, le vertige ont 
saisi; il roule inanim^ entre les bancs oil on le couche. On nage 
vers la terre. L*homme contusionn^, transi, grelottant, en se sentant 
sur la plage s'^crie : « Oil sont-ils? » — 

On le calme, on le transporte dans une ferme voisine oil un cor- 
dial, un excellent feu, des habits de rechange aident k le ranimer. 
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Le canot est reparti, sauve deux matelots, repart une troisi^me 
fois et ram^ne le capitaine et le mousse. 

Pendant ces lugubres p^rip^ties, la tempete avait ^puise ses 
colferes, mais la mer avait conserve toute sa violence. On entendait 
les assauts de la vague contre les murailles du malheureux navire : 
c'etaient des coups sourds r^percutfe par I'^cho : on eut dit de 
lointaines ddcharges d'artillerie. 

Le jour en se levant, la mer en se retirant donnferent la mesure du 
sinistre. Le Lougre Fran^ais « Les trois Sosurs » 6tait couch^ sur le 
cot^ ouest du brise-lames. Sa mature etait debout, mais la mer avait 
ras^ les bastingages, balay^ le pont, inond^ les cabines, d^fonc6 
les cloisons, chassd son lourd chargement de charbon de la cale 
sur Tarrifere, de Tarrifere k I'avant, en brisant tons les obstacles. 

Image de la mine et de la devastation ! 

Venn de Sunderland, le capitaine avait 6i6 assailli par la tempete. 
II avait tenu la cape aussi longtemps que possible, mais bientot jete 
hors de sa route, il s'^tait retrouve au large sans pouvoir s'orienter 
et se croyait dans les eaux du Pas-de-Calais , alors qu'il avait la 
cote flamande au cap de son navire. 

Le lendemain du sinistre, on vint annoncer au capitaine que la 
mer, calm^e, avait rejet^ k trois kilomfetres de Blankenberghe le 
corps dun naufrag^. L'equipage du Lougre, le capitaine, les auto- 
rit^s maritimes, I'^quipe du bateau de sauvetage all^rent reconnattre 
le cadavre. C'etait bien Potier, le vaillant marin, mort victime de 
son d^voument. 

Le corps fut d^pos^ sur une echelle, civifere improvisee, et le 
pavilion du navire, qu un des matelots avait eu la g^n^reuse pens^e 
d*apporter k cette intention, lui servit de linceuil. 

Le lugubre cortege se mit en marche. Triste pel^rinage que se 
rappelleront longtemps ceux qui y ont assist^. 

Les matelots du Lougre, les rameurs du life-boat se relay aient 
pour porter la lourde ^pavedont les formes se dessinaientvaguement 
sous les plis du drapeau tricolore. 
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On fit halte devant le navire que la maree basse laissait k sec et 
autour duquel circulait une foule curieuse. Les porteurs reprirent 
bientot leur fardeau et le cortege se grossissant toujours arriva k 
Blankenberghe. 

Le corps fut d^pos^ k rH6tel-de-ville : Le surlendemain — un 
Dimanche — rinhumation eut lieu au cimetifere de Blankenberghe ; 
une foule ^norme se joignit au convoi, et quand la bifere fut descen- 
due en terre, on vit tons les yeux s'emplir de larmes. 

Aujourd*hui une croix de bois, pieux et modeste souvenir oil se 
lisent le nom d'Aimable Potier, et la date de sa mort — 22 Janvier 
1860 — rappelle au passant T^nergique d^voument du marin, qui 
par une obscure et tempdtueuse nuit d'hiver, vint mourir loin des 
siens sur une plage ^trangfere. 

Le sinistre du lougre « L^s trots Sxurs » est cit^ jusqu'k ce jour 
comme un des plus p^rilleux auquel ait 6t6 appel^e une brigade de 
sauveteurs beiges. 

Toutes les circonstances d^favorables conspiraient centre les 
tentatives de secours : nuit opaque, mer d^chain^e, grains violents, 
retards dus h Timpraticabilitd de la plage et h la n^cessit^ de din- 
ger le chariot par des chemins marecageux, d^fonc^s , pleins d'or- 
niferes, k plus de quatre kilomfetres du poste dobservation. 

Aussi, sur le rapport des autoritds maritimes, I'admirable con- 
duite du patron P. Maertens et du contre-maitre F. Hillewaert, 
valut-elle k ces deux hommes la m^daille dor qui brille aujourd'hui 
a leur boutonni^re. 

Depuis, F. Hillewaert a remplac^ le patron Maertens que des 
infirmites ont force a se d^mettre de ses fonctions. 
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iwaufrage: du brick fraivcais 

ARCHIMfiDE. 

Le 2 Decembre 1867, une epouvantable tempete avec grains et 
tourmente de neige s'abattait sur la Mer du Nord. Les bateaux- 
pecheurs ^chou^s devant Blaiikenberghe avaient bris6 leuKS amarres 
et, poussds par la houle et la rafale, avaient et^ jetes centre le perr^ 
qui court devant la ville : invincible defense oppos^e aux assauts 
de rOc^an, mais menace perpetuelle pour les pauvres coquilles, 
gagne-pain des rudes travailleurs de la mer. 

A la marde haute de Taprfes-midi , le vent soufflait en foudre : le 
ciel lourd et noir roulait des nu^es mena(?antes qui, k chaque instant, 
se crevaient avec une violence inou'ie : la ^r^le, la neige, les gronde- 
ments de la foudre, les lueurs blafardes des Eclairs, tout conspirait 
contre les malheureux qui assistaient du haut de la dune h la 
devastation de leurs bateaux. Des lames ^normes, des montagnes 
d'eau, v^ritables trombes, etaient soulev^es par le vent k des 
hauteurs inconnues et venaient se briser avec un fracas sinistre sur 
les coques d^sempar^es, desarrim^es et jet(5es dega, delk. 

A trois heures, un demi-jour douteux cachait dejk ces scenes de 
ravage et d'implacable desolation. La mer etait noire, stride de 
larges bandes blanches. On entendait au loin des mugissements 
terribles, entrecoupes de craquements qui trouvaient leur echo dans 
Tame terrifidedes pauvres matelots amarrdsaux colonnesdu Kursaal, 
k la balustrade et aux canddlabres de la Digue. 

Chaque lame, en s'abattant, faisait voler en Eclats la membrure 
d un bateau de peche : les mSts, les derives, les bordages, les varan- 
gues etaient lances h cinquante mfetres. Sur la jetee s'dtaient masses 
des groupes confus, anxieux, inquiets : reculant devant la vague 
qui envahissait le perrd, se precipitant sur le talus pour voir de 
plus prfes cette destruction sans tr6ve. 
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Les grelins, les cables se croisaient et se rompaient comme verre 
l\ chaque coup de talon de la barque. 

Un cand^labre en fer auquel un patron d^sesp^r^ avait capel^ un 
fort cordage avait 6i6 bris6 k la premiere secousse. Jamais plus 
^pouvantable catastrophe n avait d^sole la cote flamande. 

Pendant que ces scenes d'horreur d^roulaient leurs p^rip^ties, 
une nouvelle se propage dans les groupes : — « Un navire fait cote 
k Wenduyne ! » Les plus hardis y courent. 

Arrives en face du village , ils gravissent la dune haute de vingt 
k trente mfetres : la tourmente et la mer Tavaient couple k pic ; ils 
voient k leurs pieds un brick couch^ sur le flanc : sa voilure est en 
lambeaux, le pont est ras^, les lames embarquent sans relache et 
viennent battre le pied de la dune. La plage est impraticable. La 
tempete, loin de se calmer, redouble de fureur ; la pluie, la grele, 
la neige, le tonnerre, les Eclairs d^chirent les quatre coins du ciel : 
tons les ^l^ments sont d^chain^s. 

La brigade de sauvetage avertie s'est mise en route avec le canot 
par un chemin boueux, ^troit, rampant au pied du versant intMeur 
de la digue du comte Jean. Aprfes des-efforts inouls, elle parvient k 
force de bras k amener le chariot sur la crete pour gagner la plage. 
deception ! le talus en pente a disparu , et une muraille verticale 
fuit k vingt metres sous les pieds. La plage est inaccessible. 

A bord du navire pas un cri, pas un mouvement. 

L'^quipage est-il k bord? A-t-il p^ri en voulant gagner la cote : 
s'est-il aventur^ dans le canot qui a chavir^? 

Toutes ces questions se pressent et restent irr^solues, et les 
sauveteurs maudissent leur inaction. II est huit heures : la mer 
baisse. Le pont tombe k sec. Une voix part du navire : 

— Oil sommes nous? 

— A Wenduyne, Belgique. 

Un fanal est allum^ k bord. On distingue les gens de I'^quipage : 
ilsdescendent dans T^coutilledu gaillardd'arrifere. La nuitest noire : 
la grel^ et la neige ont cess6, mais la mer roule encore des lames . 
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enormes et maintient plus de trois metres deau autour du navire. 

Neuf heures sonnent au loin : les gens du village conduisent les 
sauveteurs par une rampe raide, vrai chemin d'^cureuil, jusque sur 
la plage : la carfene du brick, noire et lugubre silhouette, se d^tache 
sur le ciel oil fuient de larges nu^es. La vague vient battre les 
(Buvres vivos et tient les curieux k distance. Vers dix heures le flot 
s'est retire et les malheureux marins descendent. 

Le capitaine raconte son odyss^e. 

Surpris au large, sans pilote, dans les parages du Noordhinder par 
la bourrasque du 1®' d^cembre , il louvoye et tient la cape pendant 
un jour et une nuit. Le lundi 2 d^cembre un pilote passe k bord : 
un saute de vent enlfeve la plus forte partie de la voilure : le navire 
charge de minerai de zinc tient bon. line accalmie permet de rem- 
placer la misaine, mais tout-k-coup la tempete se dechaine avec une 
violence inconnue, la gr^le, la neige obscurcissent le ciel; les voiles 
d^ralingu^es flottent en lambeaux : le pont est balay^ : le gouvernail 
n'obeit plus : un aiguillot a ^t^ tordu par un coup de mer : le navire 
tourne sur lui-meme comme un homme ivre : la perte est imminente. 

Combien de temps se passe ainsi? 

Soudain une effroyable secousse fait g^mir le navire dans toutes 
ses membrures : il retombe immobile. 

Le navire a-t-il touchy en pleine mer, sur la cote, sur un recif 
affleurant k mar^e haute? 

Pas de vue k cause de la neige. 

Une heure, deux heures se passent, et quand le grain et la rafale 
ont cess^, on voit k vingt metres du beaupr^ une muraille de sable 
taill^e k pic par la vague. 

a VArchindde » brick nantais, arrivait de Requejada (Espagne) 
avec un plein chargement de minerai de zinc pour Anvers. Parti le 
29 octobre du port espagnol, de conserve avec son beau-frfere, 
commandant ^galement un brick charge de minerai, meme desti- 
nation, le capitaine De Joie fait route avec lui jusqu'k la pointe 
d'Ouessant. Lk, les gros temps s^parent les deux marins. 
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Le 2 decembre, h 4 heures VArchimede echouait Ji Wenduyne et ^i' 

quelques heures apres, le capitaiiie de la conserve se sauvait seul 
sur la cote hoUandaise ; son navire sombrait en mer k la suite d une 
collision et I'e^quipage perdait la vie en voulant regagner la terre 
dans le canot du bord. 

Le surlendemain, un journal regu k Wenduyne apportait cette 
sinistre nouvelle au capitaine De Joie. 

Sombre destin^e que celle du marin ! 
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CORRECTIONS. 



Page 2, ligne 12 : •* arracher a la mer d^mont^e les malheureux nau- 
fragds, victimes de ses fureurs. - 

Page 5, ligne 33 : » dont nous nov^ plaisons ^ suivre les progres. « 

Page 8, ligne 13 : » la seconde zone. • 

Page 11, ligne 26 : •* Supposez le feu mort. « 

Page 12, ligne 6 ; •* des */« de Thorizon. » 

Page 23, ligne 9 : • Largeur hors bord^e au fort. « 

Page 28, ligne 9 : - que des engins surs secondent les ddvouments 
auxquels. * 
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